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REVISTA DE AERONAUTICA 


Aeronáutica Militar 





El avión de asalto 





En el combate terrestre ambos adversarios buscan el apo- 


yo del terreno. La defensa obtiene de él el máximo provecho 
mediante la ejecución de obras protectoras que, según las di- 
versas condiciones que concurren en cada caso, poseen carac- 
terísticas especiales de solidez, El atacante, para cumplir sus 
- fines, ha de posesionarse de estas obras, sin lo cual no podría 
batir al adversario, y por tanto, el combate tiene su punto cul- 
minante en el momento del asalto. 

La naturaleza de las obras modernas exige por su solidez 
que su destrucción sea efectiva, mediante el empleo de fuer- 
tes cargas explosivas, y esta misión no puede cumplirla sino 
una poderosa artillería. El plan de fuego de éstas tenderá a 


lograr la completa destrucción, o cuando menos la suficiente 


neutralización de todo el sistema defensivo, en forma tal que 
la protección que el terreno ofrezca al defensor pueda ser su- 
perada por el asaltante. 

Los efectos logrados por la artillería no pueden apreciar- 
se en su justo valor, sino en el momento del asalto. Si estos 
efectos no hen sido suficientes, el infante podrá verse dete- 
nido en su marcha, y será necesario completar la obra des- 
tructora de la artillería mediante la reanudación del fuego: de 

ésta o por el empleo de otros medios, 

Un elemento que no debe olvidarse en la: guerra moderna 
es el enmascaramiento de las obras, y aun cuando los moder- 
nos medios de observación permiten su descubrimiento, no 
siempre podrá éste efectuarse por completo, y así podrá dar- 
se el caso de la existencia: de obras que por ignoradas no han 
sido batidas previamente. 

Otras obras estarán situadas en condiciones tales que la 
observación del tiro dirigido sobre ellas no pueda hacerse en 
debidas condiciones, por lo que su destrucción ofrecerá ma- 
yores dificultades y no podrá contarse con ella con seguridad. 

Vemos, pues, que el infante asaltante puede verse deteni- 
do por un enemigo cuyas protecciones no han sido suficiente- 
mente destruídas y por el fuego que se le haga desde obras 
ocultas cuya actividad no se manifiesta hasta estos momen- 
tos decisivos del combate. 

Para lograr la destrucción de estos puntos en los que el 
enemigo se apoya será preciso en numerosos casos poner nue- 
vamente en funcionamiento a unidades artilleras con difícil 


comunicación, y cuya situzción quizá se halla en vías de va- . 
rizción, y a veces la reanudación del fuego artillero traería . 


consigo un grave peligro para el propio asaltante. 

El tameño de las obras puede' ser extremadamente redu- 
cido, necesitando el empleo de una artillería emplazada a cor- 
ta distancia, lo que, por otra parte, impone una limitación 
en el calibre de las 'armas, que puede hacer que resulte insu- 
ficiente su potencia destructora. El empleo de una artillería 
más poderosa presentará mayores dificultades y requerirá un 
tiempo que en estos momentos será siempre precioso. 

En gran número de casos estos centros de resistencia se 
presentarán cerrando el paso a núcleos de fuerzas que actúen 
explotando un éxito inicial y en circunstancias en que el éxito 


Antonio Llop Lamarca 


Coronel de la Escala del Alre 





de la maniobra dependa de que los retrasos sobre los horarios 
previstos no rebasen ciertos límites, En estes condiciones no 
se trata ya de vencer una resistencia, sino de vencerla: en mi- 
nutos, y la artillería que forme parte de tales unidades no 
siempre podrá lograrlo con la premura apetecida. 

Los zapadores de asalto podrán en ocasiones completar 
la obra de la artillería y abrir camino a la Infantería propia; 
pero no es posible contar con su actuación, sino como comple- 
mento de la acción destructora de otras armas. 

Los núcleos de resistencia enemigos insuficientemente des- 
truídos, así como aquellos que puedan precisar ser batidos 
con rapidez en el curso de la maniobra, pueden ser 2tacados 
con éxito por el Arma aérea, que, en íntima colaboración con 
las tropas aszltantes, facilitará la acción de éstas, haciendo 


- cese su momentánea paralización, permitiéndoles realizar el 


asalto y haciendo posible la prosecución de la maniobra, 

El avión de asalto ha de ser el que se emplee en este mo- 
mento; es decir, un avión con potencia suficiente para des- 
truir obras que resistan la acción de una artillería de media- 
no calibre y con precisión de lanzamiento extraordinaria. 

En nuestra pesada Guerra de Liberación la pobreza de 
medios artilleros dió origen al empleo normal de la Aviación 
nacional reforzando la acción artillera, y en ella tuvo lugar 
el nacimiento de la “cedena” como Aviación de 2salto. 

Naturalmente, nuestra guerra tuvo características espe- 
ciales, y especial fué tembién el empleo que en ellas se hizo 
de la Aviación, por lo que tal empleo no puede tomarse como 
norma de actuación para otra campaña, ? 

En la actual guerra el-cemento se emplea con gran pro- 
fusión, y cuando una fuerza se estabiliza se recurre a él, pro- 
porcionando una solidez a las organizaciones defensivas que 
las inmuniza contra los ataques que pudiera dirigirle una 
“cadena” como las empleadas por nuestra Aviación. Estas 
eran constituidas por un número de aviones que oscil?ba en- 
tre seis y nueve, pertenecientes a un tipo de material que por 
haber perdido condiciones para su empleo como caza fueron 
dedicados 2: este fin, y por ap?ratos de reconocimiento y bcm- 
bardeo ligero, al que el entusiasmo de las tripulzciones con- 
vertía en aviones de asalto. Su armamento consistía en ame- 
tralladoras ligeras y algunas bombas de pequeña potencia. 

Con este armamento únicamente pueden ser batidos cb- . 
jetivos cuya protección sea punto menos que inexistente, o 
infantería en trincheres cuya construcción presente tremos 
rectos fácilmente enfilables, y ¿un en este caso, y debido a la 
existencia de armas automáticas especialmente dedicadas a 
batirlos, será tal la dificultad de empleo de estes ¿viones, que 
su actuación no sea económica, no correspondiendo en abso- 
luto los efectos logrados a los sacrificios exigidos, por lo que 
el avión armzdo con ametralladoras de pequeño calibre y bom- 


bas de pequeña potencia no será un avión de asalto, sino más 


bien un avión de persecución o expbloteción, caso de que fue- 
ra posible la existencia de t21 modalidad. 
Dos condiciones ha de cumplir el avión de asalto, y son: 
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que las bombas arrojadas tengan una potencia suficiente para 


la destrucción deseada, y que la precisión de su tiro sea la 
máxima. Una tercera condición pudiéramos añadirle, y ésta 
es que su empleo sea tan inmediato como pueda lograrse, lo 
que trae consigo la necesidad de que los aerodromos estén si- 
tuzdos a una mínima distancia de la zona de actuación. Claro 
está que esta necesidad de la instalación de campos en la pro- 
ximidad de la zona de actuación trae consigo la de acomodar- 
se a la realidad del terreno, que ro siempre permitirá, ni por 
la naturaleza de éste ni por el tiempo que es preciso para el 
acondicionemiento de los campos de aterrizaje, disponer de 
éstos en número suficiente y dotados de cuantas condiciones 
técnicas son apetecibles. 

El avión de asalto necesitará, en primer lugar, atender a 
las necesidades de su empleo en el aire; pero en cuento sea 
posible y sus características no se opongan a esta primera ne- 


cesidad, necesitará poseerlas tales que su empleo sea posible 


utilizando cempos de fortuna. 

Esta necesidad ha de sentirse fuertemente en nuestro país, 
en el cual, debido a la configuración del terreno, no es posible 
contar con gran número de campos de excelentes condicio- 
nes, y menos aún a una prudencial distancia de nuestras po- 
sibles líneas de contacto. 

El armamento de estos aviones, dado el fin a que están 
dedicados, ha de ser eminentemente ofensivo, siendo la bom- 
ba su principal medio de 2cción. El peso de la bomba erro- 
jada ha de poder alcanzar, por lo menos, los 500. kilos, de- 
biendo poseer dispositivos que hagan fácilmente utilizables 
todos los tipos de bombas de menor peso: 

La naturaleza de los más probables objetivos de estos 
aviones, la necesidad de batir cada blanco _por separado, por 
constituir islas de resistencia, y el pequeño temaño de los 
mismos, exigen la máxima precisión en el tiro, imponiendo la 
necesidad de utilizar el picado como sistema de lenzamiento. 

En ocasiones el asalto podrá ser eficezmente apoyado me- 
diante el empleo de fuego de ametralladoras, por lo que será 
necesario que vaya equipado con un cierto número de armas 
de esta clase, cuatro como mínimo, a fin de que el volumen 
de fuego obtenido posea suficiente poder ofensivo, y situadas 
en forma: que la cadencia de fuego no sufra alteración por 
los cambios de régimen del motor. 

El avión así armado será un avión de asalto y explotación 
apto para accmpañar a la Infantería: en el aszlto y momentos 
subsiguientes, pudiendo dificultar la reorganizzción de las uni- 
dades enemigas mediante el fuego de las armas ligeras, 

El fuego de estas armas será especialmente eficez contra 
el personal descubierto, o sorprendido, en algunas instalecio- 
nes, pero no contra cualquier objetivo medianamente prote- 
gido. La existencia actual de unidades blindadas, especialmen- 
te peligrosas por su movilidad y poder ofensivo, que las hace 
capaces de cerrar una rotura y constituyen con sus Carros 
grunos de obres móviles, que si no han de ser asaltadas por 
la Infantería, sí necesitan de su destrucción para la prosecu- 
ción del izvance, imnóne la necesidad de que puedan ser ba- 
tidas por el 2vión de asalto, lo cual realizará éste mediante 
el empleo de la bomba. La movilidad y extrema pequeñez de 
estos elementos les hace un difícil blanco para el Arma aérea, 
que, no obstante, obtiene sobre ellos señalados triunfcs; pero 
éstos "pueden ser aumentados mediante el empleo en los avio- 
nes de cañones de 20 mm., dotados de proyectil perforante, 
o de calibre mayor si las condiciones técnicas de los aparatos 
de asalto lo permitieran. | 

El mayor enemigo: del carro es, desde luego, el carro pro- 
pio y el cañón antitanque, cuyas acciones pueden ser refor- 
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zadas desde el aire, ya que desde él pueden batirse no sola- 
mente los carros puestos en fuego en el momento, sino las re- 
servas ocultas y dispuestas para entrar en acción. 

Las grandes masas blindadas son objetivos apropiados 
para la actuación de las unidades de bombardeo; pero un des- 
pliegue de carros precisa que éstos sean batidos por separado. 

Mediante el empleo del cañón de 20 mm. pueden batirse 
carros ligeros y aun medios. 

Las características técnicas del avión de asalto han de 
ser las apropiadas a su modalidad de empleo. Desde luego, la 
abscluta precisión que se precisa en el lanzamiento de sus 
bombas exige que sea un avión propio para el lznzamiento 
en picado, que por su forma de actuar y lugares donde ha. de 
tener lugar esta actuzción necesitará estar dotado de un mo- 
tor adecuado para su funcionzmiento a baja altura, y ha de 
ser tembién tan maniobrero como sea posible lograrlo. Su ar- 
mamento podrá estar constituido por lanzabombas adecua 
dos para el empleo de bombas hasta de 500 kilogramos; como 
mínimo, un cañón de buje y cuatro ¿metralladoras ligeras en 
los planos, con trayectoria convergente a 400 metros. 

El desgaste de las unidades de asalto ha de ser forzosa- 
mente muy grande, por lo que el material ha de ser de gran 
simplicidad y fácil reparación. Un avión tipo Ju. 87, que tan 
grandes resultados está obteniendo en la actual guerra, es, a 
nuestro juicio, el tipo idezl, teniendo en cuenta que por ser 
esta clase de avión especialmente útil para otros cometidos, 
habrá de entrar en gran proporción en toda: Armada aérea: 

El empleo como avión de asalto de un avión de caracte- 
rísticas análogas al citado no traería consigo la necesidad de 
la existencia de un tipo más, y proporcionaría: la ventaja de 
poder disponer en momentos necesarios de suficiente número 
de «vicnes dedicados en cada momento al fin que el Mando 
considere más interesante. 

En cuanto a su modo de empleo y dependencia táctica, 
ha de responder siempre a obtener de su actuación el máximo 
resultado, lo que se logrará cuando ésta tenga luger oportu- 
namente. Una pérdida de minutos puede hacer bajar sensi- 
blemente el nivel de este resultado; por ello las unidades de 
esalto habrán de depender directamente del Mando de las 
tropas que hayan de realizar la acción que ha de apoyarse; 
bien entendido que esto no quiere decir que esta dependen- 
cia se prolongue más allá de lo estrictamente indispensz ble; 
es decir, que así como al Mando de una unidad se le prestan 
los medios suplementarios que se juzgan convenientes para 
el cumplimiento de una misión que exija elementos superiores 
a los orgánicos, deberán ponerse a disposición del Mando te- 
rrestre las unidades de asalto precisas para: asegurar su ac- 
ción, bien durante un período de tiempo, o bien hasta la con- 
secución de un determinado objetivo. 

Los enlaces es preciso sean perfectos, a fin de que los 2 vio- 
nes estén en la mano del Mando al que la misión ha sido en- 
comendada, debiendo ahorrarse cuantos escalones intermedios 
sea posible eliminar, evitando el ascender a los Mandos su- 
periores para enlazar beneficiantes y beneficiarios, tendiéndo- 
se a establecer una conexión directa entre los actuantes 'aéreos' 
v los terrestres. 

El personal que forme parte de estas unidades necesitará 
estar compenetrado al máximo con les tropas cuya acción han 
de facilitar. Su instrucción en cuanto :¿l conocimiento de la 
técnica del combate terrestre ha de ser perfecta, debiendo ' 
constituir una especialidad dentro del Ejército del Aire, como 
el torpedismo la constituye en nuestra Marina, pudiendo es- 


tar dispuesta dentro de la especialidad propia del bombardeo 


en picado, poseyéndola: todo el personal de estas unidades. 
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Las acciones de la Aviación a gran distancia * 





La magnitud de los actuales teatros de operaciones—con- 


tinentes y ccéanos, desiertos y archipiélagos—, así como la 
universalidad de empleo y la enorme movilidad del aeropla- 
no, la absoluta necesidad de llevar la ofensiva aérea a las ru- 
tas marítimas de abastecimiento del enemigo y a los lejanos 
objetivos del medular sistema económico-militar de las nacio- 
nes en guerra (y aun de las “no beligerantes”), ha impuesto la 
obligatoriedad de resolver el grave problema de la autono- 
mía a los Altos Mandos de las Avizciones en pugna. 

Dividiremos nuestro estudio en tres partes fundamentales: 
Primeramente, y tras la clásica definición de la autonomía, 
repzsaremos la teoría matemática de la misma seguida de una 
noticia histórica sobre las conquistas de la Aeronáutica en este 
terreno tan fértil y vasto; la segunda parte la dedicaremos a 
hacer un sucinto estudio de los aparatos que, dotados de un 
gran radio de ección, ejecutan misiones a gran distancia de 
sus bases, tanto se trate de aviones militares como civiles; la 
última parte tratará del estudio propiamente dicho de tales 
operaciones o servicios. 


- PRIMERA PARTE ' 
El problema de la economía. 


La autonomía.—Uno de los más viejos problemas de la 
Aviación, entrevisto por el precursor Capitán Ferber—tanto 
en su aspecto militar como en el comercial—, es el de la auto- 
nomía de los aparatos. Su constznte 'crecimiento ha preocu- 
pado de siempre a los técnicos, máxime si se tiene en cuenta 
que su determinación depende de toda una serie de factores 
—cenocidos o determinables unos, imprevisibles otros—suma- 
mente compleja. | 

- La autonomía máxima (de distancia) es la mayor longi- 


tud recorrida que puede efectuar un aeroplano, supuesta la 


atmósfera: en calma: radio de acción es la mitad de dicha auto- 
nomía. | 

La autonomía máxima (horaria). es el tiempo máximo du- 
rante el cual el aeroplano puede mantenerse en vuelo. 

Ambas autonomías reconocen como límite el agotamiento 
de combustible. 


Naturalmente, tanto el radio de acción como la duración - 


del vuelo dependen de la velocidad, y aumentan en gran pro- 
porción a medida que ésta, partiendo de la velocidad máxima, 
disminuye. 

La velocidad en que el radio de acción es máximo se llama 
velocidad económica, y puede admitirse que varía en propor- 
ción directa con el peso total del aparato. El consumo de com- 
bustible en kilos por kilómetro varía casi proporcionalmente 
con el peso total. Por consiguiente, cuando sea preciso hacer 
un cálculo de gran precisión, la velocidad económica y el con- 
sumo de combustible basta calcularlos para tres pesos tota- 


les, a saber: el del aeroplano con carga completa de combusti- 


ble, a media carga y al finalizar el vuelo. 
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La. velocidad económica (correspondiente al consumo mi- 
nimo por kilómetro) es la correlativa al ángulo de ataque de 
les alas en que la: relación sustentación/resistencia total es 
máxima. Uno de los medios de hallarla gráficamente es trazar 
una tangente a la curva de la tracción, como indica Weick (1), 
partiendo del origen de coordenadas. El punto de tangencia 
dará así la velocidad «conómica. Herrera, en su Aerotecnia, 
indica un método análogo mediante el uso de un gráfico loga- 
rítmico y de su ingeniosa Regla de cálculo para aviones. - 

Le mayor duración del vuelo se obtiene a la velocidad en 
que el consumo de combustible en litros por hora es menor; 
puede hallarse gráficamente trazando una tangente a la curva 
de tracción requerida, parelela al eje de abscisas. 

En la práctica puede considerarse que el máximo radio de 
acción se obtendrá a una velocidad aproximad: mente superior 
en un 40 por 1oo a la velocidad de aterrizaje; la mayor du- 
reción de vuelo será obtenida a una velccidad inferior: apro- 
ximadamente un 15 Ó 20 por 100 mayor que la velocidad de 
aterrizaje (2). | | 

De los diferentes medios preconizados para el cálculo del 
radio de acción y duración de vuelo de un aeronl=no hemos 
escogido aquellos que por su sencillez y precisión parecen | 
más recomendables, sin que a la vez requieran ser tratados 
con una extensión que sería: fuera de luger en esta Revista. 
Por otra parte, solamente en casos excepcionales puede nece- 
sitarse una mayor nrecisión, y aun para: este caso el inge- 
niero encontrerá suficientes datos en los Manuales y textos 
en uso (Klein, Lafita, Mori, Warner, Herrera, Crocco, Diehl, 
Wood, Breguet, etc.). | a 

Así como la máxima duración de vuelo ha perdido recien- 
temente todo su interés, y actualmente ni se reconcce oficial- 
mente su “récord”, el radio de acción máximo tiene una im- 
portancia muv erande, cada vez más acuseda. 

- Máxima duración de vuelo y máxima distancia.— 
Para un cálculo ránido de amb»s máximas, sudondremos 
constantes el rendimiento de la hélice y el consumo especí- 
fico (por kilómetro) del motor. 

Con teles hinótesis y la de ausencia de viento, la máxima 
duración de vuelo se obtiene a la velocidad corresnondiente a 
la mínima potencia. mientras que la máxima distancia se ob- 
tiene 2 la velocidad correspondiente a la mínima tracción, 
esto es, al máximo valor de la relación: 











CL. 
CAS 
Donde 
Cí= coeficiente de sustentación. 
Cy = > de resistencia. 
L = sustentación. 
S = superficie alar. 
(MD) F.E. Weick: “Aircraft Propeller Design”. 


(2) Klein: “Aerodinamica”. 
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Mori, en su Manuale di Tecnica Aeronautica, da las fór- 
mulas siguientes: 
a) Para la máxima duración de vuelo: 





PEA P G G¿—G 
= — A — UY ——— —i]):; 
VES G— G: G 
siendo * 
G = peso total del avión en kilogramos. | 
G¿= » del carburante (aceite y gasolina) en kilogramos. 
$ = superficie alar en metros cuadrados. 
¿£ = duración del vuelo en horas. 


” 


La figura A da lcs valores de £ en función de G./G para 
varios valores de G/S. 
b) Para la máxima distancia: 











los 621 y Cz ; Gi] Gr: 
HA A A 
donde 
€ = consumo específico del motor (aceite y gasolina), en kilo- 


gramos, por cv/hora. 
G; = peso total inicial del aparato en Kgs. = G. 


CGh= > > final » > (que vale, natu- 
ralmente, G; — G¿, supuesto consumido todo el car- 


burante cargado). 


D = máxima distancia en kilómetros. 


La figura B da los valores de D para C = 0,220 en fun- 
ción de G./Gf, y para diversos velores de la relación entre 
paréntesis, y supuesto que el rendimiento de la hélice es 
Y = 0,65. 

Para otros valores de C y de 7, la máxima distancia: D. 
vale: 

0,22 Dy 


Ds = 
ú 0,65 C 





siendo D la distancia correspondiente al par de valores 


C = 0,22 
n = 0,65. 


Para un cálculo que abandene las hipótesis establecidas y 
tenga, por el centrario, en cuenta las varizciones del rendi- 
miento de la hélice y. del consumo específico del motor en fun- 
ción del número de vueltas, se procede como sigue (fig. C): 

a) Para la máxima duración de vuelo. 


Determinezda la curva (1) de la potencia necesaria al ni-. 


vel del mar en función de la velocidad y para el peso total G 

considerado, mediante la relación: 
Wo=Pp+.D?.V8.2.y7? 

de la curva característica de la hélice y de la del consumo 

específico del motor en función del número de revoluciones, 

se determinen, para varios valcres de V, los correspondientes 

valores del rendimiento y de la hélice (curva 2), del número 


de vueltas del motor y consumo específico (curva 3). 
Se podrá entonces trazar la curva (4) de los consumos ho- 
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rarios W, . C/y en función de la velocidad para el peso a ple- 
na carga G y a cota cero, y cuando la velocidad V. corres- 
ponde al mínimo consumo. “horario, es decir, a la máxima du- 
ración de vuelo. 

De dicho consumo es ya fácil ar lcs que corres- 
ponden a pesos intermedios y al peso mínimo final Gf =G— 
G¿, teniendo presente: 

1) Que a una cota dada el mínimo consumo horario dis-" * 
minuye con la disminución del peso, según la misma ley por 
la que disminuye la potencia necesaria, pudiéndose mantener 
constante el consumo específico «el motor y el rendimiento 
de la hélice. Lo primero se consigue mediante un uso racio- 
nal del corrector; respecto a lo segundo, es fácil darse cuenta 
que si la velocidad efectiva aumenta con la eltura en la re- 
lación !/y3 (siendo 8 la densidad relativa del aire), el núme- 
ro de revoluciones de la hélice aumenta en la misma propor- 
ción, con lo que el factor de semejenza de la hélice queda 
constante (y = £), lo que apareja evidentemente la constan- 
cia del rendimiento y. 

2) Que el consumo mínimo horario para un peso dado 
se tiene a cota cero; luego la máxima duración de vuelo se 
tiene a dicha cota. 

Si llevemos ahora a un diagrema los inversos de los con- 
sumos mínimos horarios en función del peso, el área 4 B' C* D 
(figura D) nos da la duración del vuelo en horas. 

bj) Para la máxima distancia. 

De la curva (4) de la figura C de los consumos horarios 
se pasa a la curva (5) de los consumos por kilómetro W,C/"V 
dividiendo las crdenadas de la curva anterior por los respec- 
tivos valores de la: abscisa (velocidad). La velocidad V, y el 
consumo correspondiente serán los de máxima autonomía 
para el peso a plena carga G del avión. 

Los consumos mínimos por kilómetro para otros pesos 
intermedios y para el peso mínimo G, se deducen fácilmente 
de los precedentes, teniendo presente que el consumo mínimo 
por kilómetro (específico) varía proporcicnalmente al peso. 

Llevando a un diagrama los inversos de dichos consumos 
mínimos específicos en función de los pesos correspondientes 
del aparato, el área A B.C D (fig. D) da el valor de la máxi- 
ma distancia en kilómetros. 

Conclusiones: 

1) La velocidad de máxima distancia es algo superior a 
la de la trección mínima. 

2) La velocidad de máxima curación de vuelo es un poco 
superior a la de la mínima potencia. 

3) La velocidad de máxima distancia es superior a la 
de máxima dureción de vuelo. 

La velccidad de máxima autonomía (que insistimos en que 
es actuzlmente la única interesante) puede determinarse me- 
diante experiencias en vutlo que comprenden la determina- 
ción de la velocidad indicada, la altura de vuelo (midiendo 
la densidad del gire con el termógrafo y el barógrafo) y la 
cantidad de combustible consumido durante la prueba (ali- 
mentendo los mctores con un depósito especialmente tarado). 

Llevando a un gráfico como ei de la figura E los consumos 
por kilómetro obtenidos en función de la velecidad indicada, 
el punto A de mínimo consumo da la velocidad indicada de 
máxima autonomía de distencia. 

Efecto del viento sobre la incidencia del vuelo de 
máxima distancia.—En el caso de viento en cola o de frente, 
la velccidad de máxima autonomía será, naturalmente, infe- 
rior o superior a la calculada, ya que ésta se ha obtenido su- 
puesta la atmósfera en calma. Es un dato importante y muy 
digno de tenerse en cuenta para los vuelos largos. 
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Viempo horaria 
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Fig, A-—Méáximo autonomía de duración. Fig. B.—Máxima autonomía de distancia. 
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Fig. C.—Máxima autonomía. . 


Curvas de potencia necesaria y de log consumos horarios 
ú y específicos. 
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Fig. F.—Influencia del viento so- 
"bre la velocidad indicada de máxi- 
ma autonomía de distancia. 


6000 





Fig. G.—Tabla de marchó. 


Tiempos parciales... 30 25” 7 224 5 7h 6 25 50. 


Consumo bencina... 260 300 50 900 50 2.400 40  .910 200 kgs. 


Sonsumo aceite....... 20 1380 5 50 5 175 5 TO. 20 * 
Km. parciales......... 180 825 25 930 25 2.800 25 1.150 320 ” 
Tiempo total: 16% 4”. —Velocidad media: 384 km/h. 

(898 400. 400 .. -388 km/h 
Deia o en función |. 392-400 397-404 392-409 A 
A 1,09 0,95 0,85 0,74 kg. 


Consumo Eg/kWMenoceccconenonono: 1,1-1,05 0,975-0,900 0,86-0,84  0,75-0,725 
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'Determinada, como ya hemos visto, la curva de los con- 
sumos horarios tn función de la velocidad efectiva a cota cero, 
la velocidad indicada de máxima distancia viene dada por la 


_abscisa del punto de tangencia con la tangente que sale del 


¡ en cola | 5 
[| de frente j y 


velocidad es V, la velocidad indicada corresponde a las abs- 
cisas de los puntos de tangencia correspondientes a las tan- 


origen si el viento es nulo; si el viento €s 


— y. 
TV. 

Conclusiones finales.—De la teoría: matemática expues- 
ta (ver, para ampliación: Lafita: “Determinación de caracte- 


| gentes salidas de los puntos 





rísticas de aviones”; Herrera: “Aerotecnia”; Klein: “Manual 
Pa Aerodinámica”; Mori: “Manuale di Tecnica Aeronauti- 
; Diebl: “Engineering Aerodynamics”; Weick: “Aircraft 


== Design”, etc.) deducimos las siguientes importantes 
conclusiones: 

1) El consumo específico para un peso dado es indepen- 
diente de la altura y varía solamente con la velocidad indi- 
cada (1). 

2) A Incidencia constante de vuelo, el consumo especí.- 
fico.varía proporcionalmente al peso, pudiéndose decir lo mis- 
mo para el consumo específico mínimo. 

3) A incidencia constante de vuelo, la velocidad indica- 
da varía proporcionalmente a la raíz cuadrada del peso. 

4) El consumo horario (y el consumo horario mínimo) 
para un peso dado y a incidencia constante, aumenta con la 
altura en la relación 1/y5. " 


5) Para cualquier incidencia de vuelo, el consuma horz- 


rio mínimo es a la cota cero. 

6) A incidencia y a altura constantes, la velocidad efec- 
tiva (y la velocidad efectiva del mínimo consumo horario) 
varía en razón directa de la raíz cuadrada del peso. 


Empleo del corrector para obtener el mínimo consu- 


mo horario y específico.—A fin de que los consumos hora- 
rio y por kilómetro varíen con el peso y con la altura según 
las leyes arriba expuestas, es necesario hacer un uso racional 
del corrector. 

Para ello, llevando el motor rá régimen de revoluciones 
descado con la sola maniobra de la maneta de geses, se abre 
el corrector lo suficiente para reducir en un 3 por 100 el mú- 
mero de vueltas, dando después gas hasta restablecer el régi- 
men inicial. 

La mzniobra del corrector debe hacerse muy lentamente 
y teniendo €n cuenta que durante ella el avión debe seguir 
una ruta perfectamente horizontal. 

Gráfico de marcha.—Para comodidad del piloto, algu- 
nos aparatos llevan en el tablero un diagrama que indica las 
incidencizs del vuelo con relación a una exigencia determinada. 
(máxima autonomía de distancia o de duración de vuelo, má- 
xima velocidad compatible con una disponibilidad determina” 
da de czrburante y con la distancia a recorrer, etc.). Con este 
gráfico a la vista, el piloto puede en todo momento comprobar 
si el servicio se desarrolla de acuerdo con las previsicnes del 
consumo y de la distancia y tomar les precauciones oportu- 











(1) Velocidad efectiva de un avión es la de traslación res- 
pecto a un observador fijo en tierra, 

Velocidad indicada es la que señala el anemómetro: es igual 
a la anterior multiplicada por la raíz cuadrada de la densidad 
relativa del aire. 

Velocidad relativa es la del aeroplano respecto al aire en 
el cual se mueve, 


so de la autenomia de los aparatos data de los 


REVISTA DE AERONAUTICA 


mas en el caso de que por condiciones atmosféricas adversas 
o circunstancias de fuerza mayor se hubiera tenido un consu- 
mo superior al previsto o haya que variar la longitud del tra- 
yecto estudiado. La figura G es una muestra de dicho dia- 
grama de marcha. 


+ k % 


Hasta aquí hemos tratado la cuestión de la autonomía des- 
de un punto de vista estrictamente matemático, para deducir 
consecuencias muy interesantes con relación al grave proble- 
ma económico que supone el consumo de carburante. Desde 
un punto de vista histórico, puede decirse que la resolución 
de la cuestión de la autonomia en vuélo empieza inmediata- 
mente después de la guerra de 1914. 

Bien es cierto que “las primeras marcas de distancia co- 
rrespcnden a los ensayos realizados sobre aerodromo por los 
prototipos de los precursores”, como dice en su documentado 
artícuio (REVISTA DE AERONAUTICA, núm. 13) €l Te- 
niente coronel Munáiz. “Así, el vuelo realizado por Alberto 
Santos Dumont en París, el 12 de noviembre de 1906, con su 
extraño bipiano “canard”, modelo XIV bis, motor Antomerte, 
estableció una marca inicial con un recorrido de 220 meiros 
en linea, recta; es decir, un brinco de saltamontes sobre una 
pradera utilizada como aercdromo. El piloto iba de pie y voló 
con sombrero hongo. El vuelo duró 21-segundos 1/5, a una 
velocidad de 41 kiómetros-hora, y no se calculó la altura, 
apreciada en cinco o seis metros sobre el sueio.” 

- Pero como para tantos aspectos de la Aviación, el progre- 
años ue la 
Gran Guerra; pregreso intimamente ligado al de los motores 
de explosión y a las conquistas de la Acrodinámica. 

En el verano de 1919 se cruza por cuatro veces consecu- 
tivas el entonces temido y ya domeñado Ucéano Atlántico: 
primeraménte un hidro VCg4, de la Marina norteamericana, 
lo hace en varios días, desde San Juan de Terranova hasta 
Lisboa, vía las Azores, empleando el para nosotros ¿bsurdo 
tiempo de cincuenta y tres horas y media £n salvar la distan- 
cia de 4.513 millas. Hawker y Grieve lo cruzan casi a la vez 
en un Sopwth biplaza. Los Capitanes Alcock y Brown vuelan 
en una sola etapa desde “Terranova hasta Irlanda, cubriendo 
en dieciséis horas 1.890 millas en un Vickers-Vimy ; entonces 
la velocidad media alcanzada fué de 210 km/h., y a su ate- 
rrizaje en el campo de Clifden zún llevaban gasolina en los 


depósitos para otras 800 millas. En julio del mismo memora- 


ble año, un dirigible inglés, el R34, voló desde la costa orien- 
tal de la Gran Bretaña hasta Nueva York, regresando poco 
después siguiendo una ruta algo más meridional. El 10 de di- 
ciembre de 1919, una Vickers-Vimy que había despegado de 
Hounslcw, Inglatérra, el 12 de noviembre, aterrizó en Port- 
Darwin. al norte de Australia, después de un vuelo magistral ' 
que afamó para siempre 21 Capitán Sir Ross Smith. La enor- 
me distancia de 11.300 millas fué cubierta en cuarenta y ocho 
horas de vuelo, y las etapas fueron: Lyón, Pisa, Roma, Ná- 
poles, Tarento, Suda, Sollum, El Cairo, Damasco, Ramadie, | 

Bagdad, Besora, Bander Abbas, Karachi, Nasirabad, Delhi, 


| Allahabad, Calcuta, Akyab, Rangcon, Bangkok, Singora, Pe- 


n3ng, Singapur, Benka, Kalidjatíi, Samarang, Surabaya, Bali, 
Lombok, Bima, Reo, Larantuka, . Atamboea y Port-Dar- 
win (1). 


(1) “Air Navigation”, de H. E. Wimperis. 
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Estos vuelos transatlánticos y ttranscontinentales, pese a 
desarrollarse a lo largo de un rosario de innúmeras etapas 
— unto con los intentos de batir los “récords” de distancia en 
circuito cerrado, en línea recta y de trayecto establecidos por 
la Federación Aeronáutica Internacional—, son los que sirven 
de fundamento para ir resolviendo con gran rapidez y auda- 
cia el problema siempre vivo y candente de la autonomía; de 
esa época gloriosa de la Aviación mundial surge en los 2via- 
dores la comezón de estar más tiempo seguido en el aire, de 
cubrir de un solo aletazo más y más espacio, de suprimir en 
lo posible—con riesgo cierto de sus propias vidas, tan frecuen- 
te y alegremente sacrificadas—las múltiples servidumbres que 
imponen las etapas. 

Los constructores y pilotos de todas las naciones—Espeña 
en primerísimo Jugar, con Franco y Gallarza, Ruiz de Alda y 
Durán, Jiménez e Iglesias, Estévez, Lóriga, Barberán, Collar, 
Loring y tantos más—se afanan en la resolución de esta cues- 
tión vital, y en un número de años relativamente corto los 
progresos de la navegación aérea, de la cartografía, de la me- 
teorclogía, de la aerodinámica, de los motores; las investiga- 
ciones sobre los materiales ligeros—metales, aleaciones, ma- 
deras, productos sintéticos de insospechado: porvenir—;- las 
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mejoras de los aparatos de a bordo y la. aplicación de los gi- 
róscopos al problema direccional; la constante superación, en 
una palabra, de la técnica aercnáutica, logran las espléndidas 
conquistas que suponen el crucero de Italo Balbo, lcs vuelos 
al Polo, la travesía diaria y normal del Atlántico, la vuelta 
al mundo'en un tiempo que no pudo soñar la fantasía de Phi- 
leas Fogg, el enlace de poblaciones tan alejadas como Nueva 
York y Manila, Sidney y Londres, Berlín y Buenos Aires. 

Los aviones de gran radio de acción sirven ya fines ccmer- 
ciales y guerreros al par con regularidad irreprochable. Cómo- 
dos, seguros, velocísimos, cruzan todos los paralelos de la Tie- 
rra y llevan la: destrucción o: el progreso a los puntos más dis- 
tantes del planeta, 

En la última décida la Aeronáutica -ha dado un avance 
inmenso en este sentido, y en estos días guerreros que vive 
el mundo, la consecuencia directa de la necesidad insoborna- 
ble de la gran autonomía es el desarrollo del bimotor de com- 
bate, para acompañamiento de los bombarderos sobre zona 
enemiga, y del cuatrimotor de bombardeo pesado. 

En nuestro próximo artículo estudiaremos el desenvolvi- 
miento y evolución de los aviones de acción lejana que ejecu- 
tan misiones de guerra o cumplen fines comerciales. 
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La taza nocharna, ¿puede luchar Oca2mente Contra los aviones de Nombarde0? se cano rovceron 





(De Rivista 


La caza diurna ha obtenido con creces los resultados que 
de ella se esperaban en cuanto a impedir por sí sola las pe- 
sadas accicnes diurnas de la Luftwaffe sobre la Gran Breta- 
ña y por haber obligado « la R. A. F., con su sola amenaza, 
a no intentar incursiones aéreas sobre Alemania más que du- 
rante la noche. La caza nocturna, sin embargo, ha dado prue- 
bas, por imbas partes, de una impotencia cai completa, que, 
unida a la de la D. C. A., ha determinado la situación que 
dura sin interrupción desde octubre de 1939. Los dos adver- 
sarios pueden destruirse el uno al otro impunemente, sin pér- 
didas sensibles para las Aviaciones de bombaideo enemigas, 
hasta el límite extremo de la autonomía de sus aparatos. 

Para los dos beligerantes se ha convertido en un: prob.ema 
de capital importancia el poner término a la impotencia de la 
defensa nocturna antiaérea. 

El avión-reflector, preconizado desde 1938, no parece que 
pueda tener la capacidad de encontrar al bombardero moctur- 
no ni de entablar lucha eficaz contra el mismo, 

Pero sería acontecimiento sin precedentes que no se encon- 
trase defensa contra un arma cualquiera, y si hemos de creer 
“al Mariscal del Aire Mr. Downing, jefe de la Caza ingleza, 
el problema de la caza nocturma hallará cuanto antes una. so- 
lución técnica, 


LA CAZA NOCTURNA DURANTE LA 
GUERRA DE 1914 


Durante la guerra de 1914-18 la caza nocturna fué esen- , 


cialmente una creación de la Aviación inglesa, que tuvo rex 
sultados excelentes, obteniendo, especialmente en los últimos 
meses del año 1917, el cese casi absoluto de las incursiones 
aéreas contra Inglaterra. 

Después que la artillería antiaérea demostró su insuficien- 
cia contra los aviones de bombardeo, de características enton- 
ces más bien modestas, tanto en velocidad como en techo, se 
pensó extender durante la noche una actividad que durante el 
día había sido tan eficaz para impedir prácticamente las in- 
cursiones de la aviación de bombardeo. i 

La táctica más lógica era el ataque en cooperación con los 
reflectores. A 

Los reflectores, después de alcanzar el diámetro de 90 cen- 
tímetros, pudieron descubrir y mantener dentro de su haz lu- 
minoso a los bombarderos, de poca velocidad y escaso techo 
práctico. El avión de caza podía disparar manteniéndose lejos 
del haz de luces; se beneficiaba «así de la ventaja de la scr- 
presa sobre un adversario que no lo veía aproximarse; goza- 
ba además de una seguridad desconocida en el combate diur- 
no, debida a la falta de reacción por parte del enemigo. La 
caza nocturna representaba el triunfo del caza biplaza, que 
podía volar en la oscuridad, al lado del adversario, a su mis- 
. ma velocidad y podía ametrallarlo por cuanto tiempo quisiera, 

La caza en sector oscuro, es decir, sin ayuda de reflectores, 
siguió rápidamente a la caza en sector iluminado. La expe- 
riencia adquirida por los aviones en formación demostró su- 
ficientemente que los aviones se ven durante la noche aunque 
no lleven luces a bordo y aunque no haya proyectores, 

El avión, sobre todo si se recorta en el cielo, se ve perfec- 
tamente lo mismo que se ve un árbol o una casa, que no son 
de dimensiones superiores. | 

La distancia de avistamiento depende de las condiciones 
del firmamento, cubierto o claro, y de la claridad lunar. Con 
luna o en tiempo claro, que son las condiciones de visibilidad 
que buscan también los bombarderos, la caza nocturna sin lu- 
ces era relativamente fácil. La táctica preferida consistía en 
el vuelo de los caz2s por debajo de los bombarderos; éstos se 
silueteaban sobre el cielo, en tanto que los cazas no se distin- 
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guían sobre el suelo, El material preferido era aún el caza 
biplaza, que el piloto podía mantener en un rumbo paralelo 
¡al del enemigo y a la misma velocidad, mientras que el ame- 
trallador podía disparar sin necesidad de corrección, 

Lo mismo en sector iluminado que en sector oscuro, la caza 
nocturna no era entonces más que cuestión de paciencia. Si 
el material hubiera ofrecido la seguridad que ofrecen los Rvi0- 
nes modernos y si hubieran tenido a su disposición comunica- 
ciones radiotelegráficas entre la tierra y la caza tan eficientes 
como son hoy día, el bombardeo nocturno no. hubiera dunado 
tanto. | 

. No obstante las condiciones verdaderamente difíciles, la 
caza nocturna obtiene resultados apreciables, 

A pesar de no registrarse la destrucción total de las es- 
cuadrillas de bombardeo, sólo posible durante el día, producía 
la caza un desgaste lento, que a la laiga daba un resuliado 
equivalente, Una Aviación de bombardeo no puede aceptar la 
pérdida constante del 10 por 100 de sus efectivos en cada in- 
cursión nocturna. | 

El riesgo que se corre es, por obra parte, de lo más des- 
moralizador- que existe. Durante el día la tripulación del bom- 
bardero, que ve al caza precipitarse contra él, sabe que la suer- 
te del combate depende del entrenamiento, de la inurucción 
que tenga, de la táctica que emplee, de la resistencia fisica 
de cada cual; les queda siempre la esperanza de derribar uno, 
como han hecho tantos antes que él. Pero durante la noche, 
¿qué puede hacerse contra un adversario invisible que viene 
y va entre cada haz de luz? ¿Qué hacer, pues, en plena oscu- 
ridad contra cazas invisibles, que pueden situarse debajo «con 
toda libertad? 

Entonces el bombardero se encuentra en la misma penosa . 
situación en que ¡se encuentra el submarino que se ve obliga- 
do a atravesar una barrera de mimas cuando los datos reco- 
pilados en cruceros anteriores o el conocimiento de la densi- 
dad de la barrera dan a conocer a la tripulación que, por tér- 
mino medio, mo se vuelve nunca de la quinta tentativa de pa- 
sar a través de la barrera. 


LA CAZA EN SECTORES NO ILUMI- 
NADOS POR LOS REFLECTORES 


Después de la guerra de 1914-18 las condiciones de la caza 
en sectores no iluminados por los reflectores se han transfor- 
mado por completo, a causa del progreso de la radio y de las 
características de los aparatos. 

Tanto de noche como de día, la radiotelegrafía y la radio- 
fonía permiten :a los servicios de acecho seguir las incursiones 
aéreas y señalar a cada instante la. posición de los aparatos 
enemigos. Es un enorme progreso de la defensa. La caza noc- 


turna ya no tiene que explorar vastos sectores por los que no 


pasa ningún adversario, Conoce exactamente en todo momento 
la posición del enemigo. Pero tal conocimiento se refiere a una 
posición respecto al suelo; el piloto de caza no. conocerá la. 
posición del enemigo más que en caso de situarse, con la mis-' 


'ma precisión, en las mismas condiciones que el enemigo. Pero 


esto es muy difícil; ni la radio puede ayudarle. Apenas se en- 
cuentre en la proximidad inmediata del enemigo que persigue, 
su posición se confundirá con la del otro, 

Lc que permite hoy a los bombarderos rehuir el encuentro 
es el aumento de velocidad. El caza ve de improviso siluetear- 


se en el cielo claro una masa oscura, que desaparece tan ve- 


lozmente como se ha presentado, Se ha cruzado con un bom- 
bardero. Para derribarlo tiene que. perseguirlo colocándose de- 
trás. Esto era difícil en el año 1918, en el que algunos Spad 
consiguieron mantener la persecución de los Gothas vistos en 
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huída, y es casi imposible hoy, cuando la: velocidad de crucero 
se ha triplicado y los radios de curvatura con la misma ace- 
leración se han multiplicado por nueve, en tanto que los lími- 
tes de visibilidad del piloto de caza continúan siendo los mismos, 

Tras haber iniciado el viraje, ve desaparecer a un adver- 
sario con el que 'no se volverá a encontrar. La única probabi- 
didad favorable para el piloto de caza, al objeto de no perder 
el contacto, es hallarse, en el movimiento del avistamiento, en 
un rumbo casi paralelo al del bombardero, que no le queda 
más remedio que multiplicar los cambios de rumbo—cambios 
que la radio no señala hasta pasado cierto tiempo—y seguir 
rumbos distintos al rumbo medio que los puestos de alarma 
indican al caza, 

lía experiencia de la caza diurna demuestra que el bom- 
bardero no cae a tierra más que después de muchos ataques. 
Si rehuye el primero, intentará evidentemente durante la no- 
che las mismas maniobras que lograron tal vez salvario du- 
rante el día. Pero durante la noche la maniobra es bastante 
más eficaz. | 

De día el caza puede observar esa maniobra al principio. 
Si el caza pierde de vista sólo por un momento al avión que 
persigue, una mirada rápida a su alrededor le permitirá yol- 
ver a encontrarlo. De noche el piloto de caza no se da cuenta 
del viraje de la masa oscura que tiene delante hasta que ha 
desaparecido por completo, y si la pierde de vista por un solo 
instante, ya no volverá a encontrarla. 

Una de las maniobras más importantes para el bombar- 
dero nocturno al objeto de rehuir el ataque es el picado. De 
día el picado no basta para perder al caza, que es mucho más 
ágil. Pero durante la noche logra el bombardero ponerse bajo 
el caza, confundiéndose así con el terreno y perdiéndose defi- 
-nitivamente de vista, 

Nada impide hoy recurrir a tal maniobra; la resistencia de 
la célula del bombardero autoriza toda defensa, y la práctica 
del pilotaje sin visibilidad permite salir airoso con facilidad 
en cualquier situación. 

Una de las razones más antiguas y más curiosas que de- 
terminan da ineficacia de la caza en sectores no iluminados 
por los reflectores es la mejowa del rendimiento de los moto- 
res. En 1214-18 el escape de los motores emitía un resplandor 
rojo oscuro que se veía bien y permitía la persecución. 

Hoy día los gases de escape son invisibles, porque su tem- 
peratura disminuye a medida que: aumentan los rendimientos 
de los motores y su luminosidad disminuye con mayor rapi- 
dez aún, La mejora se advierte todavía más en lo siguiente: 
el gran consumo dependía de la carburación irregular en los 
distintos cilindros, que llegaba incluso a la readmisión de los 
gases de escape, en correspondencia con el escape de los ci- 
lináros más ricos, 

De aquí que solamerite un consumo menor de 280 a 195 gra- 
mos por ev. asegure la invisibilidad de los gases de escape; 
los constructores de motoies han dedicado recientemente mu- 
cha atención al estudio de tal probema. La solución más sen- 
cilla consiste en mezclar los gases de escape con aire frío, o 
cuando menos, con aire más frio, por ejemplo, que el que sale 
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normales de transparencia de la atmósfera, y el principal fac- 
tor de la disminución de luminosidad y la anchura del haz, 
completan su efecto, 

El aumento de la velocidad facilita la ocultación de los 


aviones. Si los haces de los proyectores de hoy día tuvieran 


la misma sección que los de otros tiempos, el aumento de su 
techo compensaría parcialmente el de la velocidad, y el tiem- 
po que talidase en pasar el avión a través de un haz luminoso 
inmóvil no sería en 1941 mucho más breve que en 1918, 

Pero si se ha aumentado la potencia de los reflectores, es 
a causa de que se han empleado carbones más luminosos y 
superficies iluminantes relativamente menores; no existe si- 
muibaneidad geométrica entre un proyector de 1941 y el de 
1918, y la sección de los haces luminosos es hoy también más 
pequeña. Los aviones los rehuyen con facilidad. 

incluso en el caso de que se lograra mantener a los bom- 
barderos dentro de un haz o de un grupo de haces, la facili- 
dad de la maniobra para escaparse de los haces, sin riesgo 
alguno para la resistencia del aparato ni para la seguridad 
dei pilotaje, harían mucho más delicada la función del piloto 
de caza. 

Estamos muy lejos de la época en que se podía permane- 
cer en la oscuridad y dirigir el fuego contra un adversario 
iluminado. 

Por obra parte, las formaciones de bombardeo emplean hoy 
contra os reflectores algunas medidas de defensa activa y pa- 
siva que no se conocían en 1914-18, El más eficaz de los pro- 
cedimientos activos consiste en deslumbrar los puestos de man- 


_do de los refiectowey por medio de bengalas de bastante po- 


de la carena del motor después del enfriamiento de los cir ' 


lindros. 

Nadie se atrevería hoy a lanzar, como hicieron algunos 
constructores de motores hasta 1936, motores cuyos resplan- 
dores de escape fueran tan difíciles de evitar por parte del 
piloto. ; 


LA CAZA EN SECTOR ILUMINADO 
POR LOS REFLECTORES ' 


La ineficacia actual de la caza en sector iluminado depen- 
de también de la duplicación de las características de los avio- 
nes, tanto en velocidad como en techo práctico. El techo más 
elevado hace necesario el aumento de la potencia de los re- 
fiectores. En los lugares en que los reflectores de un diámetro 
de 0,99 metros iluminaban suficientemente a un avión a 5.000 
metros, los reflectores de 1,50 a 2 metros eran insuficientes 
contra aviones que volasen a 8.000 y 10.000 metros de altura. 
La sección transversal del haz luminoso varía en razón direc- 
ta del cuadrado de la distancia; de no existir absorción de 
luces, la iluminación de los aviones que atravesaran el haz 
variaría en razón inversa; pero la absorción, en condiciones 
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tencia lanzadas con paracaidas. Esta operación es especial- 
mente conveniente cuando se vuela sobre el objetivo: se con- 
sigue su iluminación, al mismo tiempo que protege a los bom-. 
barcderos durante el recorrido, que tienen que hacer ineludi- 
biemente en ¡línea recta, durante el cual han «ue hacer puntería. 

Durante mucho tiempo se ha creido que las distintas pie- 
zas ae la D, C, A., pesada o ligeia, podrían actuar sin tener 
una respuesta directa por parte del avión; a lo más se admi- 
tía lu protección a base de sacos terreros contra los cascos y 
esquirlas de las bombas. Ni siguiera después de las experien- 
cias de Polonia y Noruega se creyó necesario protegerlas o 
situarlas en instalaciones cubiertas. Entre todos los materia- 
les que se emplean en la defensa antiaérea, los reflectores de 
gran diámetro son los que menos se prestan a agruparlos en 
baterías cubiertos bajo una lona. En más de una ocasión los 
aviones iluminados han ametrallado y bombardeado con éxito 
a los reflectores, 


EL AVION CON REFLECTOR 


En estos últimos años era fácil pronosticar las crecientes 
dificultades que se presentarían a la caza nocturna, y se llegó 
a proponer el empleo de aviones especiales equipados con un 
refiector bastante potente, al objeto de poder actuar indepen- 
dientemente, sin necesidad de luces procedentes del suelo. Con 
toda seguridad, deben de haber sido muy pocos los aviones 
de este tipo que se hayan empleado, y en todas las ocasiones 
habrán tenido mucho menos éxito del previsto. 

Es cierto que el avión puoyector consigue anular algunas 
de las dificultades con que se tropieza en la caza nocturna, 
tanto en sectores iluminados como en sectores oscuros. 

Su eficacia nada tiene que ver con el techo del enemigo. 
La absorción atmosférica es menos acentuada cuanto mayor 
sea la altura. Hil reflector de a bordo reduce al mínimo la po- 
sibilidad de que el bombardero consiga eludir la persecución. 
Teóricamente, el avión de caza equipado con un reflector pue- 
de perseguir a su enemigo como a la luz del día. 

No obstante, la realización y el empleo del avión reflector 
presenta algunas dificultades que constituyen un serio proble- 
ma, muy diferente 'al de montar un par de faros en un auto- 
móvil. Lo mejor sería un par de haces luminosos, muy abier- 
tos y orientables para no perder de vista al objetivo, que en 
la mayoría de las veces estaría bastante desviado del eje lon- 
gitudinal del avión de caza. | 

Todo esto supone un aumento de peso, debido al de la aí- 
namo que habría de utilizarse. Tanto el refiector como la ne- 
cesidad de un dispositivo para aumentarlo se adaptan mal. 
para instalarlos en el borde de ataque del ala; instalación que 
serviría, además, para el aterrizaje nocturno. 
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Hay que recurrir, pues, al bimotor con reflector, instalado 
en el morro del fuselaje, El biplaza (por lo menos) es preferi- 
ble, por cuanto aligera al piloto del trabajo de atender a la 
orientación. Se ha dedicado mucha atención a un aparato que 
viene a ser del tipo del caza bimotor moderno. 

Aun admitiendo que el poder disponer de un avión seme- 
jante sólo es, fundamentalmente, cuestión de paciencia y tiem- 
po, su empleo ha planteado un problema mucho más grave, 
que pone en entredicho el principio básico del avión reflector. 
No hacía falta que hubiera estallado la guerra actual para 
revelar que el método de empleo más prudente consiste en no 
hacer uso de ese reflector, evitando así atraey muchos más 
adversarios de los que podrían rechazarse. El empleo del re- 
flector, ¿no hace correr el mismo riesgo al caza nocturno? 

Hoy no existe tanta diferencia entre la capacidad ofensiva 
del bombardero y la del caza porque éstos puedan volar con 
el proyector encendido a la busca de los aviones de la escua- 
drilla que se les señala. | | 

Si en los combates nocturnos han de producirse bajas, éstas 
siempre serán mayores entre los aviones de la defensa. 


EL PORVENIR DE LA CAZA NOCTURNA 


Al lado de la. artillería antiaérea, tan impotente de día 
como de noche, la caza es la única esperanza para impedir 
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una destrucción que arrasaría toda Europa occidental, donde 
se añadieran, por una y Otra parte, algunos millares de bom- 
barderos a los centenares que hasta hoy han conseguido hacer 
volar todas las noches, Pero la caza ha probado únicamente 
durante el día su capacidad para interceptar a los bombarde- 
TOS. ¿Será siempre así? 

Todavía la Aviación de bombardeo no ha tenido que esfor- 
zar mucho la imaginación para resistir la acción enemiga. Le 
ha bastado con reemprender sus incursiones nocturnas igual que 
las hizo en 1918, utilizando el techo máximo de los aparatos. 

Pien seguros podemos estar de que semejante táctica no 
se ha premeditado. En vano trataría de encontrarse en los 
reglamentos o en las doctrinas oficiales de antes de la guerra 
cualquier cosa relacionada con el bombardeo nocturmo desde 
10.000 metros de altura. 

Los especialistas del- bombardeo aéreo están de acuerdo 
con los del Ejército y la Marina en considerar inútil el bom- 
bardeo de una zona hecho desde tal altura. 

Por fortuna para los atacantes, tampoco la defensa anti- 
aérea ha dado pruebas de mayor imaginación. Pero la busca 
de medios de lucha contra los bombarderos nocturnos se im- 
pone hoy tan urgentemente, que no ha de excluirse la posibili- 
dad de que en breve podremos asistir a la aparición de armas 
o tácticas nuevas que vendrán a turbar la augusta tranquili- 
dad de los bombarderos. | 


Los. planeadores entran en combate Por el Doctor Alexander Klemin 











(De The American Mercury.) 


Casi todas las noches los trenes de carga aéreos de la. 


Luftwaffe alemana—enormes aviones de transporte que, sir- 
viendo de locomotoras, arrastran por el aire entre tres y seis 
planeadores cada uno—salen de importantes centros de abas- 
tecimiento italianos, y atravesando el Mediterráneo a gran al- 
tura se dirigen a las bases norteafricanas del Ejército del 
General Rommel. De esta manera se transportan muchas to- 
neladas de provisiones y millares de soldados, burlando la vi- 
gWancia de los barcos bloqueadores ingleses. El planeador es- 
cribe añora un capítulo nuevo y de suma trascendencia en el 
libro de la ciencia militar. E de 

Cada planeador alemán lleva, además del piloto, dos tone- 
ladas de provisiones y municiones, o 15 soldados de Infantería 
completamente equipados. Tirando de' seis planeadores carga- 
dos, cada avión de remolque ejecuta el trabajo que harían sie- 
te de transporte, con gran economía de combustible. La trac- 
ción de los planeadores reduce la velocidad del remolcador 
como a 160 kilómetros por hora, facilitando así el ataque de 
aviones enemigos; pero estos trenes lentos van siempre con- 
voyados por aviones rápidos de combate. 

El planeador no es simplemente un aeroplano sin motor: 
es el aérco más semejante a un pájaro que los ingenieros aero- 
náuticos han proyectado y construído hasta ahora. Conducido 
por un aviador hábil, desciende despacio y aterriza suwavemen- 
te, con velocidad de entre 48 a 64 kilómetros por hora, aunque 
lleve carga muy pesada. Puede aterrizar en cualquier parte 
donde haya 45 ó6 50 metros de terreno plano. Su tren de ate- 
rrizaje no lleva ruedas, como el de los aeroplanos, sino pati: 
nes, y, por tarito, para en menos tiempo. | 

Si hay un aerodromo de fácil acceso, los planeadores ate- 
rrizaar allí, 'a fin de que el avión que los remolca pueda hacerlo 
también y despegar luego con ellos para ir en busca de nue- 
vo cargamento. Frecuente es, sin embargo, que los planea- 
dores aterricen solos, En este caso se les abandona una vez 
efectuado el descargue. Como lo que cuesta fabricarlos. es rela- 
tivamente poco «si se compara con lo que vale, militarmente 
hablando, el poder transportar ciertos elementos de guerra, 
nada importa abandonarlo si fuere necesario, e 


Esto no obstante, los técnicos en aeronáutica con que cuen- 
ta el Ejército norteamericano buscan el modo de evitar que 
haya que abandonar los planeadores, y esperan encontrarlo, 
Durante algún tiempo los aeroplanos de la All-Ameriezn Avia- 
tion Company han estado recogiendo, sin aterrizar, valijas de 
correo en pueblos pequeños donde no hay aeropuertos. Ahora 
se trata de perfeccionar y ampliar el procedimiento para ha- 
cerlo aplicable al recobro de planeadores desde el aire, opera- 
ción que bien pudiera llamarye de pesca de planeadores. 

El planeador remolcado es un elemento de ataque nuevo y 
sumamente peligroso, que da mucho en qué pensar a los mili- 
tares, y a menudo les causa grandes preocupaciones. Así, el 
Alto Mando británico teme mucho más el descenso de planea- . 


. dores que el de paracaidistas. Después que el remolezdor lo 
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suelta a una altura como de 3.000 metros, un planeador puede 
acercarse hasta unos 50 kilómetros de los detectores acústicos 
sin que éstos revelen su presencia; aun los aparatos de ondas 
herzianas rara vez logran localizarlo, E 

Los alemanes aplicaron por primera vez la técnica de los 
planeadores en 1940 en los Países Bajos, Desenganchados «ul 
amarccer a grande altura, estos aviones sin motor aterriza- 
ban a unos 24 ó 32 kilómetros detrás de las líneas inglesas, 
generalmente sin ser vistos ni oídos. De cada uno: saltaban 
diez soldados armados de ametralladoras y granadas de mano, 
que atacaban en seguida el fortín o la cabeza de puente que 
se les había mandado tomar. Rara vez fracasaba el asalto. 

Durante el ataque de Creta, en que los alemanes emplea- 
ron gran número de planeadores, perfeccionaron la técnica. 
Uno de estos aviones aterrizó silenciosamente en el jardín de 
la Quinta Real de la Canea. Sus ocupantes llevaban órdenes 
de aprehender al Rey Jorge de Grecia, Afortunadamente pára 
los aliados, el Rey ya había huído a las montañas. Esta pre- 
cisión no es poco común en los planeadores, que están provistos 
de instrumentos muy sensibles para medir la altura, la veloci- 
dad de avance y de descenso, y el rumbo. Como el vehículo no 
desciende sino un metro en cada quince de marcha hacia ade- 
lante, hay tiempo de sobra para escoger el lugar de aterrizaje. 
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Los planeadores de 12 hombres que los alemanes usaron 
en Creta tenían 15 metros de largo por 24,4 de envergadura. 
Los que se fabrican “¿hora en Alemania, Inglaterra “y los Es- 
tados Unidos son mucho mayores. En opinión de los expertos, 
pronto los habrá con capacidad para transportar 50 hombres 
o un tanque pequeño, 

0l padre del planeador moderno es Otto Lilienthal, que 
en 1891 se lanzó al 'taire en un avión sin motor desde la cima 
de una colina de Pomerania. (Después de estudiar durante mu- 
chos años el vuelo de las aves, construyó un artificio tosco de 
varas de sauce y tela encerada,.el cual tenía la forma de un 
par de alas, e iba dirigido por un piloto que, sirviendo él mis- 
mo de timón, se corría o se cargaba, ya hacia un lado, ya hacia 
otro, o le “coceaba” fuertemente las costillas al pobre “pája- 
ro”. En 1896, Lilienthal se cayó de uno de sus planeadores y 
se mató. Sin embargo, cuando esto ocurrió ya había logrado 
“planear hasta 275 metros y describir círculos comp'etos. y, so- 
bre todo, despertar el interés de Orville y Wilbur Wright, que 
no habrían de tardar en hacer sus memorables invenciones). 

Los Wright volaron en el primer planeador verdaderamen- 
. te eficaz, en el pueblo de Kitty Haw, de la Carolina del Nor- 
te, en 1903. (Después de mil ensayos le agregaron un motor 
de gasolina y una hélice, transformándolo así en el avión com- 
pleto de nuestros días.) 

Con la invención del aeroplano de propulsión mecánica, el 
planeador quedó casi completamente olvidado hasta 1920, año 
en que los alemanes lo resucitaron, El tratado de Versalles 
había dejado sin oficio a muchos aviadores militares que que- 
rían seguir volando. A alguien se le ocurrió la idea de conver- 
tir el planeo en deporte nacional. El Estado Mayor alemán, 
que veía en este ejercicio un método ideal de instrucción en 
Aviación de guerra, la apoyó con entustasmo. 

El simple planeo, semejante al deslizamiento cuesta abajo 
en ur trineo, llegó a ver operación sumamente sencilla. Los 
pilotos aprendieron a aprovechar las corrientes de aire que se 
forman cuando el viento sopla contra una ladera, y las ascen- 
dentes que ocurren bajo ciertas nubes. Los planeadores bien 
proyectados y construídos, llamados en los Estados Unidos 


aviones veleros, podían elevarse a alturas de varios kilóme- : 


tros. Lanzados al aire por una cuerda elástica, a manera de 
resorte que se eflojaba repentinamente, ascendían con la co- 
rriente de aive que subía del fondo del precipicio, deside cuya 
sima emprendían el vuelo. Una vez en el aire, se deslizaban 
hacia algún grupo de nubes, subían otra vez con el viento as- 
cendente que de allí soplaba, volvían a deslizarse hasta llegar 
a otra colina, y así hasta no encontrar más colinas ni nubes. 
Hasta 1920 el planeo de más duración había sido el de Orville 
Wright, que voló nueve minutos y cuarenta y cinco segundos. 
En 1930 el austríaco Robert Kronfeld recorrió en su planea- 
dor cerca de 135 kilómetros y se elevó a una altura de 2.294 
metros. 

Poco más o menos al mismo tiempo, Wolf Hirth, perito 
alemán en la materia, descubrió que se podía planear y as- 
cender sin necesidad de nubes ni colinas, aprovechando cier- 





Planeador “Ford”, del U. S. Army Air Corps. Tiene 15 m, de 
longitud por 23 de envergadura. Pesa 1.500 kg. Construcción 
de madera y tela. Transporta 15 soldados con equipo completo. 
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tas corrientes de aire causadas por diferencias de temperatu- 
ra entre regiones atmosféricas de alturas distintas. De enton- 
ces acá se han alcanzado en el planeo recorridos de 480, 640 
y hasta 750 kilómetros. 

El planeador acertó a quedar perfeccionado precisamente 
cuando mayor ¡provecho podía sacar de él la Alemania nacis- 
ta. Gracias 'a Gcering, un avión de ezta clase les salía a los 
clubs alemanes que quisieran comprarlo por una suma equi- 
valente a cien dólares. Antes de estallar la guerra los alema- 
nes contaban ya con 300.000 pilotos diestros en planeo. Por 
añadidura, Goering había ideado el remolque aéreo. En 1931 
Robert Kronfeld voló a más de 1.800 metros, a lo largo de la 
costa francesa, en un planeador que iba a remolque, y que des- 
pués de esto, suelto ya del avión que tiraba de él, cruzó el 
Canal de la Mancha. No echó en saco roto el Estado Mayor 
alemán la lección que se desprendía de esta demostración prác- ' 
tica de lo que era y valía el planeador. De «llí a poco se fa- 
bricaron en Alemania planeadores capaces de transportar tro- 
pas en número suficiente para formar unidades de combate, y 
se estudiaron y pusieron a prueba los medios de remolcar eyos 
transportes. ) 

En la misma época algunos aviadores norteamericanos em- 
pezaron a ocuparse también del planeo. En 1932, varios ini- 
ciadores del nuevo arte, entre ellos Lewin Barringer, Jack 
O'Meara y Richard du Pont, lograban un éxito igual al de los 
aviadores alemanes, Frank Hawks atravesó el país de costa 
a costa en un planeador remolcado. Ralph Barnaby lanzó un 
planeador del dirigible Los Angeles. Sin embargo, ni el depar-” 
tamento de la Guerra ni el de la Armada dieron señales de 
que el asunto le interesara a Wáshington. Hasta se dió el caso, 
en 1941, de que el secretario de la Guerra tomara a risa un 
proyecto de ley ¡presentado por el senador Pat McCarran para 
el fomento de los planeadores por el Gobierno norteamerica- 
no. En aquella ocasión se declaró rotundamente, sin el menor 
empacho, que el uso del planeador para fines militares era 
del todo impracticable. 

Luego vino la terrible lección de Creta, que causó en Wásh- 
ington conmoción exbraordinaria. El General Arnold, del Ser- 
vicio Aéreo Militar, había manifestado tiempo atrás gran in- 
terés por los planeadores y había enviado varios grupos de 
oficiales al Centro directivo de la Sociedad Norteamericana 
de Planeadores (Soaring Society cf America), establecida en 
Elmira, estado de Nueva York, a fin de que estudizran lo que 
allí se hacía. Los jefes del Ejército miraron despreciativa- 
mente estas iniciativas, hasta que cuando los hechos se pre- 
sentaron súbitamente tuvieron que dar media vuelta y conve- 
nir en que Arnold no andaba tan descaminado. Arnold mandó 
buzcar entonces a Lewin Barringer. 

Es Lewin Barringer uno de los cuatro norteamericanos 
que han ganzdo la medalla que concede la Sociedad de Planeo 
a los aviadores que recorriendo en planeador, sin hacer esca- 


las, una distancia de 298 kilómetros o más, se elevan a una 


1Z 


altura mínima de 3.050 metros. Actualmente dirige las ope- 
raciones de planeo del Cuerpo de Aviación del Ejército, y ya 
ha obtenido muy buenos resultados. El General Arnold dijo 
recientemente: “Necesitamos contar con planeadores, quizá 
millares de ellos, capaces de transportar por lo menos 15 hom- 
bres cada uno con todo el equipo necesario, incluso fusiles, 
ametralladoras y aun cañones ligeros.” 

La Infantería de Marina no.teamericana cuenta desde hace 
un año contuna Escuela de pianeo en Parris Island, en la Ca- 
rolina del Sur. El Cuerpo de Aviación del Ejército ha esta- 
blecido en Twentynine Palms el primer campo de instrucción 
para aviadores planeadores, con capacidad para 1.000 aspiran- 
tes. Para el ingreso hay que tener de dieciocho a treinta y 
dos años de edad y cumplir con requisitos físicos que, aunque 
rigurosos, no lo son tanto como los que se exigen 'a los pilotos 
de avicnes de combate. El Cuerpo de “Aviación ha comproba- 
do que por regía general el aviador que sabe volar solo en un 
aeroplano corriente puede aprender las operaciones fundamen- 
tales del pleneo en cuatro semanas. El estudiante vuela pri- 
mero en un planeador amarrado a tierra e impulsado por una 
poderosa máquina sopladora. Así se acostumbra a manejar la 
palanca de mando y a bandearse sin el acelerador del motor 
cuando se ve en «=prietos. Luego viene el vuelo en un planea- 
dor suelto. Si el aviador tiene “sentido del vuelo”, no tarda 
en darse cuenta cabal, por una especie de sensación peculiar, 
de la fuerza y dirección de las corrientes de aire, Aprende a 
deducir de los movimientos de los pájaros que ve delante si 
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Hay corrientes ascendentes o descendentes y a servirse de las 
que se levantan de las colinas o surgen de la atmósfera de- 
bajo de ciertas nubes. 
Logrado esto, se necesitan cuatro semanas más para que el 
piloto de un planeador militar que ha de ir a remo'que de un 
aeroplano quede adiestrado en todas las faenas del cficio. No 
es éste tan sencillo, sino, antes bien, complicado, y pide gran 
esmero y no menor prontitutd de parte del piloto. El planea- 
dor debe volar :a suficiente altura para evitar los efectos de 
la corriente de aire que produce la hélice, que jugaría con él 
como un remolino con un corcho; pero al mismo tizmpo tam- 
poco debe remontarse tanto que levante la cola del remolca- 
dor, tirando de ella hacia arriba. Al ir en formación, o sea 
cuando pertenece a un tren zemolcado, debe conservar su po- 
sición con toda exactitud, a fin de evitar que los cables se en- 
eden, lo cual puede ser desastroso para toda la unidad. El 
piloto debe estar sobre aviso continuamente. El cambio de di- 


rección es una operación de grandísima importancia, en la 
cual el aviador de plzneo debe ejercitarse constantemente; el 
procedimiento es análogo al que los bomberos emplean en los 
camiones de incendios. Cuando el tren despega, todos los pla- 
neadores deben despegar simultáneamente. 

Cuando principió la guerra no había en los Estados Uni- 
dos sino unos pocos centenares de pilotos de vuelos sin motor. 
El Cuerpo de Aviación del Ejército tuvo que empezar desde 
el principio, Se presentaba además la dificultad de que la pro- 
ducción de planeadores estaba aún en pañales; sólo unas. po- 
cas Compañías podízm fabricar los vehículos perfeccionados 
que hoy se necesitan, y cada planeador, hecho de metal ligero 
o de chapas superpuestas de madera reforzadas con riostras 
y puntales de madera también, se construía por completo, des- 
de la cabeza hasta la cola, en una misma fábrica especializada. 

Ese estado de cosas va cambiando rápidamente, y antes de 
poco los obreros expertos de la industria de pianos y de la 
de mueblas estarán fabricando en serie piezas separadas, que 
unidas luego en establecimientos de montaje, formarán gran- 
des escuadras de planeadores. 

A ninguna otra nación le es tan urgente ni le importa tan- 
to el perfeccionamiento de los planeadores, sobre todo de los 
trenes remolcados de estos vehículos, como a los Estzdos Uni- 
dos. En cualquier ofensiva que los norteamericanos empren- 
dan contra el Eje tendrán que atacar costas defendidas (por 
fortificaciones de gran solidez y resistencia y desalojar de allí 
% los defensores antes que sus fueizas puedan desembarcar 
de los transportes para invadir el territorio enemigo. También 
les será necesario transportar a retaguardia de las líneas ene- 
migas tropas numerosas y bien armadas con tanques y Ca- 
ñones. | 


BO MB 





Todo esto dista mucho de ser imposible, Si un aeroplano 
de transporte común y corriente puede remo:car tres planea- 
dores pesados, piénsese en lo que podrá remolcar uno de esos 
aviones gigantescos llamados en los Estados Unidos “forta- 
lezas aéreas”. A medida que los aezoplanos aumenten en ta- 
maño y potencia, los planeadores se irán perfeccionando tam- 
bién más y más y haciéndose cada vez más útiles y eficaces, 
El planeador es un eficaz elemento de invasión, del cual no 
podrá prescindirse en lo futuro. 


AR D E O 


A continuación reproducimos un trabajo, aparecido en la revista The Aeroplane, 
sobre las ventajas e inconvenientes del bombardeo a diferentes alturas: 


Recientemente se han discutido mucho los méritos de las 
diferentes formas del bombardeo, cosa que todavía suscita vi- 
vas controversias. | 
En la tabla que más abajo se reproduce se intenta acla- 
rar, hasta cierto punto, este tema. La clasificación es inevi- 
tablemente arbitraria y los cuadros elegidos para distinguir 
las diferentes alturas del bombardeo se ofrecen por sí mis- 
mos a la controversia. 

Al hacer la recopilación del cuadro adjunto damos por sen- 
tado que normalmente el bombardeo no se lleva a afecto 2 
alturas entre los 500 y los 7.000 pies (150 y 2.130 metros, res- 
pectivamente). El recuadro entre estas dos alturas es aquel 
en que el fuego de la A. A. ha de ser, probablemente, de una 
precisión prohibitiva sobre zonas fuertemente defendidas. Don- 
de las defensas de A. A. son menos potentes y la cubierta de 


nubes puede ser aprovechada, el bombardeo es práctica co- 
rriente y da los mejores resultados desde cualquier altura 
ajustándose a las condiciones atmosféricas reinantes, 

Los méritos relativos de las diferentes clases de bombar- 
deos dependen de la naturaleza del blanco. En el cuadro re- 
producido los blancos más naturales se agrupan con la clase 


de bombardeo que es más efectiva contra ellos. 
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Hablando con exactitud; el torpedo y el cañón pesado no 
debían figurar en la tabla, pero han sido incluídos para com- 
pletarla. Contra ciertos tipos de blancos, el torpedo y el cañón 
son mucho más efectivos que la bnmba. En el Pacífico, recien- 
temente, el torpedo se ha apuntado éxitos notables, que indi- 


can las posibilidades futuras de este arma. Se necesita ur- 


entemente un aparato armado de cañón para batir a los 
tanques. 
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TIPOS OBJETIVOS 
abi DESVENTAJAS PARA LOS QUE SE ACOMODA 
DE BOMBARDEO A A 
| Poco AAA AS POS del fuego de la A. A.| Muy impreciso. Ciudades. 
Poco peligro de intercepción. 
: e | (Si el bombardero no opera 
ni Bog a muv:a menudo envel mismo Ju: Sólo posible con pequeñas cargas. 
9.100 m pta gar y a la misma hora.) 
Gran penetración de las bombas. daa incomodidad de los tripu- 
antes. 
Alto efecto psicológico, Sólo es posible en buen tiempo. 
AE AENA lr 
Fuego de la A. A, relativamente 
impreciso. Precisión sólo razonable. . | Muelles, fábricas. 
A gran altura (4.500- 
7.600 metros). Gran penetración de las bombas. Riesgo de intercepción. 
Posible con grandes cargas. | 
A A A 
Bombardeo preciso, mbardeo precisó | Fuegode A A. pesada muy pre Mueñes, Zábricas, barcos de gue de A, A. pi muy pre- deca fábricas, barcos de gue- 
Media altura  (2.100- 2 E . A 
4.500 metros). Buena penetración de las bombas. Mucho riesgo de intercepción. 


Grandes cargas. 


— _—_——  —— _— a a_— A 











ds A Fábricas, aerodromos, bárcos 
Alta precisión. Escása penetración. mercantes: 
Baja áltura (a menos ó e 
de 150 metros). Elemento sorpresa. Fuego de A. A. ligera preciso. 
| Sólo con pequeños áviones; car- 
gas ligeras. 
| dd 5e Fábricas aerodromos bárcos 
) Ñ Alta precisión. Escasa etración. d p 
Altura muy baja, ra- » e nd: mercantes. 
Eo a menos de 15 Fuego de A. A. difícil. Aviones pequeños; cargas ligeras. 


Difícil intercepción de la caza. Posibles trampas explosivas. 
o —_——_ ly. 





da Alta precisión. EA Pa al fuego de Todos los blancos pequeños. 
frenos del picado). Penetración sesular: | ma told a la intercepción | 

En pieado inclinado (sin Precisión regular. Fuego de A. A. preciso, Muelles, fábricas. 
frenos del picado). Penetración regular. O a la intercepción de la 





A —_—— —oo o ——_ 
Toda la clase de embarcaciones, 


Alta precisión. | Fuego de A. A. precisó. diques, muelles, compuerta de 


canales. 
Un torpedo: decisivo contra pe- 


Torpedero (baja al- queños barcos de guerra y mer- 








tara). cantes. De 3 a 5 torpedos: su-| Pequeños aviones: sólo uno o dos 
ficientes para disponer aún de torpedos. 
los barcos de guerra más ! 
grandes. 
A did en : Tanques, ferrocarriles, vehículos 
Cañón pesado (baja al- Alta precisión, Pequeña carga explosiva. de carretera, aviones en tierra. 


Mucha penetración. . 
A DO 3 a 





14 


Enero 1948 





Antiaeronáutica 








De las dos. clases de globos existentes, libres y cautivos, 
estos últimos tienen dos misiones: de observación y de pro- 
tección anticerondutica. 

Nada diremos «cerca de la primera, ya que respecto a.-la 
actual contienda sólo tenemos noticias de haber sido usados 


con tal finalidad por los alemanes en la costa de la Mancha 


y por las tropas soviéticas en el frente del Este, sin datos 
suficientes acerca: de la extensión dada al servicio y su efica- 
cia. Por ello nos vamos a referir a la segunda misión, desem- 
peñada por los llamados globos de barrera. 

En la pesada guerra de 1914-18 se emplearon con éxito 
para la defensa de centros estratégicos de impertancia y po- 
blaciones, contra los ataques de la Aviación enemiga. Hoy día 
son usados principalmente por los ingleses; pero ««ntes de en- 
trar en su detalle vamcs a ver sus condiciones generales, para 
examinar finalmente la posibilidad y forma: de su empleo. 


CARACTERISTICAS TECNICAS DE 
UN GLOBO 


Un globo queda definido por tres características funda- 
mentales: 

1.2 Techo. 

2.2 Capacidad de resistencia: al viento, y 

32 Estabilidad. 

Techo.—Expresa la máxima «ltura en metros que puede 
alcanzar, y depende de los siguientes factores:. 

1.2 De la fuerza ascensional (F.) del gas empleado por 
unidad de volumen, La: del hidrógeno, que es el más ccomún- 
mente empleado, es de 1,1 kg. por m?, en las condiciones 
normales de 760 mm. de presión y 0* de temperatura. 

2. Del volumen del globo o de su cámara de gas. 

3.2 Del peso del material. 

Si multiplicamos la fuerza: scensional del gas por el vo- 
lumen del glcbo, tendremos la F. total, y restando de ella 
el peso del material, nos quedará la fuerza ascensional rema- 
ayr 3 

Parece, pues, que para un determinado globo, una: vez 
conseguida esta fuerza, subiría indefinidamente; pero inter- 








ar. 
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nuir su volumen y por tanto el del globo, por la ley de 
Arquímedes, disminuye la fuerza ascensional por haber dis- 
minuído el volumen del aire desalojado. | 

Como quiera que al elevarse hay normalmente una dis- 
minución de temperatura, resulta ésta una nueva causa de 
pérdida de: fuerza ascensional. 

Además de estas leyes físicas, hay otras dos causas que 


obran en el mismo sentido: una, la variación del peso eleva- 


vienen en la cuestión unas leyes físicas que impiden que así . 


suceda. Estas son: 

1.2 La fuerza ascensional de un gas varía proporcional- 
mente a la presión (disminuye 1,45 gr. por m* de gas y mm. de 
disminución de presión). ¡(Ccmo al ir elevándose el globo la 
presión atmosférica disminuye, y este fenómeno se transmite 
al gas, el hidrógeno va perdiendo fuerza ascensional, pérdida 
que prácticamente es de 0,13 gr. por m* de gas y metro de 
elevación. 

2.2 La: fuerza ascensional varía inversamente que la tem- 
—peratura (disminuye 4 gr. por m* de gas y un grado de 


aumento de temperatura, y viceversa). Pero esto que le ocu- 


rre al gas resulta prácticamente al revés para: el globo, ya 
que en el caso de enfriamiento se contrae el gas, y al dismi- 
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do, que va en aumento a medida que sube el glcbo, por el 
aumento progresivo de cable que tiene que ir arrastrando en 
su subida (para el cable normal de acero resultan 160 gr. por 
metro lineal), y la ctra, el estado de la tela, que con el uso 
va perdiendo la impermeabilidad y da lugar a fugas de gas. 

En resumen, la fuerza ascensicnal remanente va disminu- 
yendo a medida que el globo se eleva, hasta llegar a anularse, 
y entonces es cuando el globo alcanza su techo. Conviene, 
por tanto, que esa fuerza sea en su origen lo mayor posible, 

Generalmente un glcbo de observación, con un observa- 
dor, se eleva de 800 a 1.800 m., según el tipo empleado, 
Equipado solamente como globo de barrera, puede pensarse 
en unos 2.000 a 2.500 m, a orillas del mar. 


CAPACIDAD DE RESISTEN CLA AL 
VIENTO 


Depende de la forma y disposición más o menos aercdi- 
námica que tenga el globo, ya que el punto de aplicación y 
dirección del empuje del viento varía con la inclinación del 
eje, y los filetes del aire producidos se comportan de distinta 
manera, según sea dicha forma. 

Por esta causa se desecharon los globos esféricos para ob- 
servación y para protección, ya que bastaba un viento supe- 
rior a 35 kms. por hora para que la estabilidad de un esfé- 
rico de 500 a 600 m* fuese escasísima. - 

Efectivamente; según von Lcessel, la fórmula de la pre- 
027 
35 g 
cual j es la superficie del círculo máximo; y = 1,1162 el peso 
de un m* de aire a 710 mm, de presión y y? de tempera tura; 
g la aceleración de la gravedad = 9,81, y v = velccidad del 
viento por segundo. 

Si el globo tiene 550 m* y se llena con hidrógeno, la 
fuerza ascensional será de 325 kg., y restándole el peso 
muerto a una altura en que la acción del globo comience a 
ser eficaz (unos 200 kg.), quedarán 125 kg. de fuerza ascen- 
sional remanente, 

Si la velocidad del viento es de 7 m. por 1”, el valor 
de la presión del viento, según la fórmula de Loessel, será 
p = 130 kg. 

La compcsición de la fuerza ascensional y presión del 
viento, por tratarse de una fuerza vertical y otra horizontal 
de igual intensidad ambas, nos derá una resultante con incli- 
nación de 45%, que es la que tomará el cable para contra- 





sión del viento sobre estos globos es p = , en la 
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rrestar el esfuerzo scbre el 
globo. Si aumenta la altu- 
ra, lo que hace que dismi- 
nuya la futrza ascensio- 
nal, y si aumenta asimis- 
mo la velocidad del viento, 
la resultante tenderá hacia 
la horizontal, teniendo en 
ello principal influencia la 
velocidad del vitnto, que 
entra elevada al cuadrado 
en la fórmula de la pre- 
sión. Esto haría que en el 
caso corriente de viento 
arrechado el globo descri- 
biera circulos horizonteles 
con riesgo de chocar y en- 
redarse ccn los inmediatos, 
y además, su elevación re- 
suitaría así dism'nuída pa- 
ra una de“erminada longl- 
| tud de cable, 

Veamos ahora cómo se comporta el globo de tipo alargado. 

Con la atmósfera en calma intervienen las siguientes 
fuerzas (fig. 1.?): 

12 F,= fuerza ascensional (935 kg. en el tipo Caquot 
de la Marina francesa). 

2.2 P= peso de la tela y accesorios (unos 350 kg.). 

3.2 Si es de observación, P* = peso del material de bar- 
quilla y observadores, que es de unos 200 kg. 

42  T = tensión del cable que equilibra a las anteriores. 

Todas ellas son verticales y, por tanto, paralelas. P y P” 
dan una resultante R de 550 kg., con punto de aplicación 
en <M., 

R y F, dan la resultante R”, de 385 kg. y punto de apli- 
cación en O. Esta fuerza es la que se llama deslastre, por 
ser la czntidad de lastre que h: bría que cargar al globo para 
tenerlo en tierra en €quilibrio, y se supone que se le ha 
quitado. 

La tensión T' será, por tanto, de 385 kg., y el punto de 
enlace del cable se encontrará €n la vertical de O, 

Si el globo es de protección y no lleva barquilla, se com- 
binzn solemente la fuerza ascensional y €l peso del 'material, 
por lo que, supcniendo el mismo globo de antes sin barqui- 
lla, el deslastre sería de 585 kg., y su punto de aplicsción 
quedaría retrasado con relación al caso del globo de obser- 
vación. El sistema de enlace 21 cable de retención habrá que 

retrasarlo tembién hacia 
la popa para lograr el 
equilibrio, pues si el pun- 
to de enlace estuviese ade- 
lantado ccmo antes, el glo- 
bo picaría, con la consi- 
guiente pérdida de estabi- 
lidad. 

Hasta aquí hemcs con- 
siderado la atmósfera en 
calma; pero en el ceso de 
atmósfera con viento, que 
es el más ccrriente, al prin- 
cipio la posición del globo 

- es sens:blemente horizon- 
tal, con su ánguto normal 
de ataque; pero luego se 





Figura 1, 





Figura 2. 
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compone la fuerza del viento.con la del deslastre, según pue- 
de verse en la figura 2.?, donde se trata de un globo sin bar- 
quilla, lo que preduce la consiguiente inclinación del c.«ble y 
el encabritado del glcbo, que aumenta con la mayor intensi- 
dad del viento, dentro de ciertos límites. 

Estabilidad.—Aunque esta carecterística no interesa tanto 
como en el caso de los globús de observación, diremos que 
por ser el globo una esptcie de veleta, su estabilidad será 
tanto mayor cuanto menor sea la superficie colocada delante 
del punto de giro y cuanto: mayores sean las que se ofrezcan 
al vienio detrás de él, | 

Por ello en lcs globos de barrera, al tener que retrasar el 
punto de enlace del cable para buscar el equilibrio del con- 
junto, según hemos visto anteriormente, se pierde estabilidzd, 
ya que la superficie situzda delante del punto de enlace del 
cable es maycr y ejerce una acción perturbadora contraria a 
la de los estabilizadores de cola, 


DIVERSIDAD DE TIPOS EXIS- 
TENTES 


La nación que más lcs utiliza en esta campaña es Ingla- 
terra. En este país la historia de la Aerostación no es muy 
antigua ni brillante, y quizá la felta de progreso haya sido 
debida a su situzción insular y al clima, circunstancias am- 
bas tan poco apropiadas para ensayos aerosteros. 

Aunque ya en 1878 los ingleses habísn hecho el ensayo 
del primer globo militar, y que emplearon éstos en la cam- 
paña contra los boers, lo cierto es que al llegar la guerra 
de 1914 disponízn de muy poca aerostación, limitándose en 
su vista a adoptar lo que se hzbía hecho en Francia, cuna de 
la Aetrestación; así, utilizaron el tipo Cequot. 

Por otra parte los alemanes, que habízn inventado el Par- 
seval, se apresurzron a copiar el Caquot, con modificaciones, 
creando el glcbo llamado por su forma “gcta de agua”. , 

Todos estos tipos son de cámara de aire o ballonet, que 
tiene pcr objeto eviter que al elevarse el glcbo haya necesi- 
dad de perder gas sobrante a causa de la dilatación de éste, 
y asimismo evitar que 21 descender el globo y recuperar el 
gas su primitivo volumen pueda quedar flácido. 

Para ello, dentro de la envuelta lleven una cámara de 
aire separada de la del gas por una tela llamada diafragma. 
- De esta manera, al elevarse el globo, se dilata el gas, el 
cual ccmprime el aire de la otra cámara, y éste, al llegar a 
una cierta presión, sale por una válvula. Si por el contrario, 
el gas se contrae, la cámara de «ire se rellena automática- 
mente por una boca que tiene en la parte orientada al viento. 

Posteriormente a este tipo los frenceses idezron el dila- 
table, que no tiene cámara de aire, porque mediante unos 
husos dilatebles se adapta la envuelta en cada mcmento al 
volumen del gas. Este tipo, que ha rendido en España exce- 
lentes servicios como globo de observación, no se ha copizdo 
para los globos de barrera, probablemente por el rápido des- 
gaste de la tela. 

Finalmente, existe el tipo italiano basas que 
por su forma poco aerodinámica, pues se trata de un elipsol- 
de con un cono adaptado en la parte de popa, también ha 
sido desechado. 


DESCRIPCIÓN DEL GLOBO USADO 
POR LOS INGLESES 


Como queda dicho, éstes adopteron el Caquot; pero entre 
los dos modelos existentes, el del Ejército, de 1.000 m*, y el 
de la Marina, de 850 m', ha sido éste el elegido, cosa natural, 
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ya que habíz, de ser empleado preferentemente en barcos y 
costas. En él se han hecho algunas variaciones al convertirlo 
de globo de observación en globo de barrera. 

El cuerpo es fusiforme (fig. 3.2%), dividido en su interior 
- por el diafragma (4) en dos cámaras: la del gas arriba y la 
del aire abajo, Aquélla tiene una mirilla a cada lado (8), con 
placa de talco para inspeccionar el interior. 

“ En el costado izquierdo, correspondiendo con la cámara 
de ges, lleva una abertura (C) para adaptar la manga de in- 
flación en tierra y la válvula (D) para desinflarlo, con su 'co- 
-rrespondiente cuerda de mando. | 
La entrada del ire en el ballonet es por la válvula de 
un sentido (E), y cuando la: presión del gas actúa sobre el 


diafragma el aire presienado sale por la válvula aliviadero (FP). 


Por este sistema se consigue que el globo esté siempre 
lleno, e incluso graduando convenientemente la válvula ali- 
viadero se consigue mantener cierta presión interna, la; cual 
contrarresta la acción del viento sobre el globo, que tiende 
a deformarlo. 

Estos globos de la Marina llevan une manga o tubo (G), 
que arranca de la cámara de gas y sigue por el cable, con el 
fin de hacer las recargzs de gas sin tener que descenderlo 
totalmente, procedimiento muy útil en los barcos. 

Timiones —Están constituidos por tres lóbulos abullona- 

dos, colocados a 120% uncs de otros (17), que sirven para 
estabilizar los movimientos del globo y orientarlo de menera 
que siempre mantenga la proa al viento, 

Para que éstos ejerzan su acción han de presentar super- 
ficie ¿1 viento, y al efecto se ha dado al globo un ángulo de 
ataque de 10% a 15” sobre la horizontal, no conviniendo reba- 
sar esta medida, ya que cuanto más se encabrite el globo 
mayor será la tensión sobre el cable, lo que en un momento 
dado puede contribuir a su rotura. | 

Los timones se llenan de ire por sí solos al «elevarse el 
globo, mediante la válvula irreversible (1) del timón de di- 
rección, y éste, por mangas interiores, comunica: con los otros. 
Los tres lleyan una estructura interna de tela y cuerda pana 


mantener rígida su forma una vez inflados. Para expulsar el 
aire tienen las válvulas (7). 

Cordaje.—Como en el tipo italiano Avorio-Prassone, las 
cuerdas van colocadas en dos órdenes: o 

- Las de meniobra (K) forman el orden superior, partiendo 
seis de cada lado. | j 

Tienen por objeto manejar el globo lieno, desde tierra, 
cuando va a ser elevado o al descenderlo para ser recogido. 

Las de retención (L) son otras seis en cada costado, que 
arrancan de la línea correspondiente al borde del diafragma, 
habiéndose dispuesto en esa forma porque allí corresponde 
el plano de equipresión interna entre el gas y el aire de las 
dos cámaras, que es la forma más convéniente para el tra- 
bajo de la tela. Las doce cuerdas forman una pirámide, cuyo 
vértice es la pieza de enlace del cable. 

Ya hemos visto: anteriormente 'que este sistema de enlace 
del globo al cable es una causa de mediana estabilidad en 
este tipo de globos, si bien es necesario hacerlo así para lo- 
grar el equilibrio al feltarle el peso de la barquilla de' ob- 
servación. | 

Las de anclaje (M) van unidas a las mismas piezas de 
arranque de les anlteriores, y sirven para sujetar el globo in- 
flado cuando ha sido descendido, | | 

Cable de retención (N).—El que se emplea hoy día es de 
acero, con las siguientes características: | 

Diámetro, 6,5 a 7 Mm. 

Resistencia a. la tracción, 3.000 kg. 

Longitud del cable sin empalme, 2.000 m. 

Elementos de desgarre.—Sitven para el vaciado rápido de 
ess, abriendo, por medio de un tirón de la cuerda de desga- 
rre (O), una ventana, cubierta por la banda de desgarre (PJ, 
que normalmente va pegada o cosida. E | 

Camión torno.—Aparte de los elementos accesorios, tie- 
ne fundamentalmente un tambor para arrollamiento del ca- 
ble con su motor, independiente del correspondiente al ca- 
mión. El chesis de éste es apto para desplazarse en todo 
terreno, i 


vi 


REVISTA DE AERONAUTICA 


INFLUENCIA” DE LAS CIRCUNS- 
TANCIAS ATMOSFERICAS SOBRE 
LA MANIOBRA DEL GLOBO 


El viento.—Cuanto mayor es éste, tanto mayor es la trac- 
ción sobre el cable; pero aún hay que tener en cuenta que 
la trección a la salida del torno es inferior a la que experi- 


menta en el enlace, ya que en éste hay que agregarle el peso 


del cable desarrollado. Por 'tento, teniendo en cuenta esta 
circunstanciz y la posibilidad de efectos instantáneos del vien- 
to. arrachado, la tracción del cable en el torno no debe pesar 
de 800 kilos, pues siendo el peso del cable de 160 eramos 
por metro lineal, la ltensión en el enlace resultará de 1.120 ki- 
los cuando el globo esté a 2.000 metros de elevación. Estas 
cifras representan un coeficiente de seguridad de cerca de 4 
en el torno, que se reduce a. menos de 3 en el enlace. 

Por otra parte, el globo sufre mucho por efecto del vien- 
to, desgastándose rápidamente los elementos del cordaje, por 
lo Cual se recomienda una revisión minuciosa del materie] 
después de un día de fuerte viento. 

Para apreciar la intensidad del viento y deducir la con- 
veniencia o no de tener el globo elevado, aparte de los son- 
deos aerológicos, que nos dan la intensidad y dirección del 


viento en las distintas alturas, se tiene el tensimetro, que nos 


facilita el dato práctico de la tensión del cable en el torno 
sin más operzción que adaptar el aparato al cable. 

Lluvia.—Esta da al globo una sobrecarga, que puede lle- 
gar a unos 100 kilos, lo que impide que alcance su techo má- 
ximo. 

Tempestades.—Pueden originar el incendio del globo por 
las descargas eeléctrices que se producen durante ellas con 
gran frecuencia, aun cuando no vayan acompañadas de los 
fenómenos del relámpago y el trueno. 

El hielo.—El que se produce por congelesción del agua que 
moja las cuerdas las hace quebradizas. La tela puede rajarse, 
y desde luego resiste mal el roce del cordaje. 

El frío.——Las telas, aun secas, pueden perder su imper- 
_meabilización si se trabaja a temperaturas inferiores a siete 
grados bajo cero, y entonces hay fugas de g2s, que es pre- 
ciso ir reponiendo si se quiere mantener el globo a: lá altura 
deseada. 

En resumen: los agentes atmosféricos, salvo el viento muy 
fuerte o lzs tempestades, dificultan, pero no impiden, el em- 


plec del materiel, que alcanzará alturas mayores o menores, - 


pero podrá mantenerse en el aire, Una prueba de la impor- 
tancia dada por los ingleses 2 estos globos de barrera está 
en el empleo que han hecho de ellos, manteniéndolos en el 
aire aun en los límites de la resistencia del material, como 
lo prueban los que han sido recogidos en el Continente con 
oczsión de temporales. ¡ 

Por otra parte, el coste aproximedo de uno de estos glo- 
bos es de roo libras esterlinas, y el gas necesario para una 
inflación, 25, lo cual nos de. poco más de 4.000 libras para 
un frente de ro kilómetros de barrera con densidad de 300 
metros entre cada dos globos. Esto zparte del valor de lcs 
camiones tornos, que no se pierden en ningún caso. 


EMPLEO DE LOS GLOBOS DE BA- 
RRERA 


Este medio de defensa se empleó ya en la pasada guerra 
de 1914-18, estableciendo la red de globos con una distancia 
variable entre ellcs, según la eficacia que quería darse a la 
defensa; y parece ser que se ensayó el empleo de cada dos de 
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ellos €n tándem en un mismo cable: uno de 200 metros cú- 
bicos, que se elevaba hasta: 2.500 metros, y otro de 2 50 me- 
tros cúbicos, que se trataba de hacer llegar, aproximadamen- 
te, alos 5.000 metros, sirviendo lcs menores para ayuda de 
los mayores en la suspensión del cable de retención. Entre 
cada dos de éstos se sujetaban otros horizontales. 

- Como el techo de los aviones de bombardeo era entonces 
pequeño, se pretendía que al no poder sobrevolar la barrera, 
tuvierzn que correr un positivo riesgo de choque contra un 
cable si intentaban atravesar el cbstáculo. ? 

Sea por la dificultad de elevar el globo de 250 metros cú-. 
bicos con poce gas para que alcenzase su zona de plenitud 
a los 5.000 metros, o bien por la dificultad de maniobrar los 
glcbos en la forma expuesta, no obstante su reducido volu- 
men, no debió de dar el enszyo el resultado apetecido, como 
lo prueba el hecho de que los ingleses no los hayan emplea- 
do en esta forma. 

Actualmente, como el techo: de los aviones ha aumentado 
grendemente, no se puede pensar en que la barrera aerostá- 
tica sea un obstáculo material para el acceso: de los bombar- 
deros a la zona del objetivo; pero su eficacia resulta de la 
combinación con los demás medios de la defensa antiaérea. 

Los elemenltos activos de ésta son la caza y el fuego te- 
rrestre antiaéreo, 

La caza precisa tomar una altura superior a la de los apa- 
ratos atacantes, y si éstos van a 6.000 metros, necesitan dis- 
poner para: ello de un espacio de tiempo de unos diez minu- 
tos para encontrarse sobre el plano de los 6.000 metros a la 
llegada de los bombarderos. Pero éstos habrán ¡avanzado du- 
rante €se tiempo, y dada la velocidad de los aparatos moder- 
nos, ello exige que la situación de los puestos de escucha y 
observación permita dar la alarma cuando tedavía se hallen 
los aparatos enemigos a 80 Ó 100 kilómetros del objetivo. 

Por esta razón, la caza está en malas condiciones para 
proteger aquellos objetivos que por su situación no permitan 
alertarla con dicha antelación. Ese es el caso de las costas 
y el de los convoyes marítimos cuando no llevan escolta de 
portaviones. Entonces se hace preciso basar la defensa: en el 
fuego de las armas antiaéreas, reforzada con la acción de los 
globos. 

Para las arms antiaéreas, el espacio sobre el objetivo 
se puede dividir en zonas correspondientes «a la eficacia de 
cada uno de los distintos grupos que pueden constituirse con 
ellas. 

Los calibres hasta 12 mm. tienen un radio de acción efi- 
caz que llega a los 1.000 metros. De 20 a 25 mm. extienden 
su efecto útil a la zona de 2.000 metros, pues aunque su al- 
cance es meyor, el tamaño aparente del blanco a eses altu- 
ras es pequeño y todavía se desplaza con velocidad «angular 
grande, por lo: que resulta difícil lograr el impacto directo 
que se necesita. Los cañones automáticos de 37 a 40 mm. tie- 
nen eficacia hasta los 4.000 metros, y para les zonas más 
elevadas hay que recurrir a los cañones de calibres superiores. 

Por otra parte, por debajo de les 1.000 metros la defensa 
resulta difícil a las bocas de fuego antiaéreas, porque la gran 
rapidez de desplazamiento del avión resulta superior a la 
velocidad angular del giro que pueda darse al arma antiaérea 
para seguir al avión en vuelo bajo. Ello produce la zona 
muerta de punterías, tanto en dirección como en elevación. 
La primera afecta la forma de un cilindro de generatrices 
verticales y eje en el centro de la batería, y la segunda, una 
estera tangente a la batería en su centro. 

Los globos de barrera tratan de eviter que los aviones 
pasen por esa zona muerta, cbligándoles a remontarse a ma- 
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yor altitud, donde el ñsRO de las armas antizéreas es más 
eficaz. Por otra parte, se les obliga a. hacer el bombardeo 
desde más altura, y se evita el ametrallamiento desde los 
aviones. | 

De lo expuesto podemos deducir las condiciones de em- 
pleo de los globos. 

En primer lugar, no puede pensarse, en el caso de pro- 
tección de cbjetivos terrestres, en una barrera continua inde- 
finida, sino solamente en “cubrir los sectores más peligrosos 
de acceso «a: ellos con una barrera en que la distancia entre 
cada dos elementos sea de unos 2350 a 300 metros. 

No puede colocarse inmediata al objetivo, ya que entre 
éste y la línea de “tornos de los globos hay que desplegar las 
armas antiaéreas y no dificultarles su acción de fuego: por el 
temor de que pueda ser alcanzado un globo. 

Para buscar la línea de emplazamiento de la barrera ha- 
remos las siguientes consideraciones: 

Si disponemos de toda clzwe de bocas de fuego antiaéreas, 
el objetivo hay que cubrirlo desde antes de la llegada: de los 
aviones a la línea de lanzamiento, batiéndolos hasta ese mo- 
mento €n la mayor profundidad posible, ya que lo que hace 
falta es evitar el bombardeo, y el ideal sería que no llegara 
ningún aparato a esa línea: 

Convendrá, por tanto, para aprovechar los materiales, €s- 
czlonarlos por densidades de calibres, de menor a mayor, a 
partir del objetivo, resultando la artillería la más alejada. 

Para aprovechar todo el alcance de ésta hay que empla- 
zzrla algo retrasada de la línea de lanzzmiento, y más allá 
del alcance horizontal que resulte para el tiro antiaéreo de 
esta artillería habrá que buscar la colocación de los globos. 

Concretemos estas ideas con un ejemplo que «al mismo 
tiempo las “aclare. 

Supongamos el objetivo de la figura 4.2, que hay que cu- 
brir de los. ataques aéreos. Los bombarderos atacantes, 1al 
avistar la barrera de globos, tomarán una altura superior a 
3.000 metros. Supongamos el caso de los 4.000 metros. 


A esa altura y velocidad de 430 kilómetros por hora, la 


línea de lanzamiento se halla a más de 2.300 metros del ob- 
jetivo para los bcembardercs en la horizontal; pero teniendo 
en cuenta que hay que retrasar las baterías para evitar zo- 
nes muertas de tiro, podemos fijar su emplazamiento a 2,5 ki- 
lómetros. | | 

Si el alcance máximo eficaz de las piezas es de ocho kiló- 
metros en tiro antiaéreo, la proyección horizontal de sus tra- 
yectorias será de siete kilómetros, y por tanto, la línea de 
camiones tornos ha de estar a 10 Ó 10,5 kilómetros del ob- 


jetivo, necesitando el máximo alejamiento cuando el viento 
sople del lado del enemigo. 

Contra los bombarderos en picado, en el caso que consi- 
deramos, el papel de protección de la barrera es el mismo, 
si bien hay que encomendar además a los cañones automá- 
ticos y ametralladoras la protección del espacio dentro del 
cual se puede llevar a cabo esta clase de bombardeos. 

Si no se dispone de artillería antiaérea, las distancias se 
reducen censiderablemente, ya que entonces no se puede as- 
pirar más que a evitar que vuelen bajos los aviones enemi- 
gos, y que, por otra parte, el riesgo de alcanzar con el fuego 
a los globos propios resulta en una distancia menor, 

En este caso bastará colocarlos a cuatro kilómetros del 
objetivo, con lo cual el sector angular que se protege con la 
misma barrera es más del doble que en el caso anterior. 

En los convoyes marítimos algunos barcos del mismo lle- 
van su correspondiente globo inflado, pero recogido, y en 
cuanto: se da la alarma zérea o se atraviesa una zona peli- 
grosa, como por ejemplo el Canal de la Mancha, se eleva 
rápidamente el globo. 

Vemos, pues, que el papel de la: barrera de globos viene 
a ser el de la alembrada de las posiciones terrestres, que de- 
tienen al adversario en la zona de fuegos eficaces; y ¡así como 
en el combate terrestre los zapadores, con sus tijeras O sus 
cargas explosivas, ¡abren paso a la infantería cortando las 
alambradas, la táctica en el aire consiste en lanzar unas pa- - 
trullas de caza contra la: barrera de globos para abatir éstos 
con el fuego de sus ametralladoras y facilitar así el acceso de 
los bombardeos sobre el objetivo. 

El simple hecho de alcanzar un globo con unos pocos pro- 
yectiles corrientes no: es, sin embargo, suficiente para derri- 
barlo con la rapidez que conviene, ya que no se conseguirá 
más que hacerle perder altura poco 4: Poco, debido a las fu- 
gas de gas. 

Hay que emplear proyectiles incendiarios que al atrave- 
sar el globo hagan arder el hidrógeno en su interior si la mez- 
cla que se produce normalmente por ósmosis entre dicho gas 
y el aire es bastante rica -en oxigeno, o bien en el momento 
de salir el chorro del hidrógeno por el orificio producido, en 
que también hay mezcla con el aire. 

Algunos proyectiles incendiarios llevan sustancias que des- 
prenden oxígeno para que el fuego no se apague al entrar 
en la cámara del hidrógeno cuando éste es todavía puro. 

Lograda: esta finalidad por los cazas, queda. facilitado el 
acceso de los bombarderos scbre el objetivo. 
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UN REPORTAJE GRAFICO 


Los avíones de caza, en alerta, emprenden el 


vuelo a los pocos momentos de recibir la señal 


de alarma aerea, 





Enero 1943, 


Crónica de la Guerra 
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GUERRA EN LOS CINCO CONTINENTES 


“Solamente una añeja costumbre periodística nos requie- 


re a dedicar unas columnas al examen del año que acaba de 
morir, considerado en su e¿specto 2renáutico. 

”Por lo: demás, como es bitn sabido, se puede decir que 
en 1941 no ha habido Aeronáutica, si por Aeronáutica enten- 
demos «aquellos grandes “raids”, aquellos reñidos concursos, 
aquellas presentaciones de prototipos nuevos, zquella. infati- 
gable superación de “récords”, aquella tentacular extensión 
de las red<s de tráfico aérec... que pocos ¿ños ha venízn 2: nu- 
trir copiosamente estos artículcs-resumen de fines de año. 

”Ahcra no hay nada de eso. Ahora no hay más que guerra, 
¡ceda día más guerra! El 1941 es un año que, como su ante- 
cesor, nació, vivió y murió bajo el signo de Marte. 

”Un año en el que sólo ha habido guerra, pero fecundo en 
enseñanzas para nosotros, porque la lucha que estemos pre- 
'senciando tiene un carácter peculiar y predominzntemente 
aéreo. El examen del año militar, si se efectúa a conciencia, 
nos dará hecho el estudio del ¿ño aercnáutico.” 

Con las precedentes palabras, que parecen escrites hoy, 
encabezamos en el mes de enero de 1942 un artículo publicado 
en estas mismas columnas pza hz cer historia del año 1941. 

El panorama de conjunto es hoy exactamente el mismo que 
hace doce meses. Si acaso, la guerra. se ha extendido todavía 
más y se ha «¿cercado más también a las puertas de nuestra 
c2sa. 





Podrízmos seguir copiando los comentarios generales re-. 


dactados el pasado año; hoy, como entonces, el Arma aérea 
sigue dando la tónica más brillante al cuadro general de la 
lucha, y por ello también, el año aeronáutico no es otra cosa 
que el año militar . 

Si en 1940 registramos dl transporte aéreo de un Ejército 
a tierras de Noruega, y en 1941 un pequeño Ejército aéreo 
conquistó y ocupó una isla—Creta—, en 1942 hemos de re- 
gistrar otro hecho militar digno de mención especial: la. reso- 
lución de un combate naval por medio de las fuerzas aéreas, 
sin contacto balístico directo de las flotas enemigas; ello ha 
ccurrido en aguas de dai y en otras operaciones del Pa- 
cifico. | 

Como otras veces, v2mos a examinar los hechos separada- 
mente, por regiones geográficas, ya que la situación de los 
amplios teatros de operaciones así lo requiere. 

Un resumen de acontecimientos geopolíticos completará 
esta ojeada znmual con acaecimientos de interés suficiente para 
quedar registrados en esta sucinta información. No basta, 
pues, con referirse escuetamente al año aeronáutico; hay que 
tratar, en general, del año que tan intensamente hemos vivi- 
do en todos sus aspectos “noticiables”. 
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EL FRENTE ANTICOMUNISTA 


Comenzó el año con el frente de Rusia estabilizado en la 
línea trazada a fines de 1941 por el O. K. W. alemán. Los bol- 
cheviques, lanzando contra el frente europeo grandes masas 
asiáticas, trataron de hundirlo en varios sectores, en los que 
las tropas de Europa hubieron de ¿guantar uno de los más 
duros inviernos de Rusia, en combate sin tregua contra un ene- 
migo feroz. El frente se mantuvo casi íntegro, con muy esca- 
sas inflexiones, y szbemos bien que en un importante sector 
se mantuvo incólume, sin que el enemigo lcgrese poner pie 
en las líneas marcadas por el Mindo. Ese sector era el que 
guarnecía la División Española de Voluntarics, conocida. ya 
universalmente por el nombre glorioso de “División Azul”, 
con el que el estilo del pueblo español supo bautizarla en sus 
primeros días. 

El duro clima de la estepa. hizo muy. difíciles las Operacio- 
nes aéreas durante el invierno pasado; pero, sin embargo, el 
castigo sistemático de las comunicaciones enemigas constituyó 
unz preciosa ayuda para los combatientes terrestres, y hubo 
regiones (Staraya Russa, por ejemplo) en que grandes unida- 
des alemanas estuvieron muchas semanas incomunicadas por 
tierra, siendo exclusivamente abastecidas por el ire. 

El empujón dado en Jarkof por los Ejércitos de Timos- 
chenkoc enticipó la ofensiva alemana de primavera, y la viva 





Los “stukas” “plancharon” “así el fuerte Máximo Gorka, el má 
poderoso del campo atrincherado de Sebastopol. 





Las fortificaciones de Malta han sido duramente castigadas 
a lo largo del año 1922, 


reacción de von Bock decidió la suerte de toda la cuenca del 
Donetz y gran parte de la del Don. 

Pocos ctías antes se ocupó la península de Kerch y se re- 
conquistó Rostof, llevando más tarde el frente del Caspio 
hasta Novorossisk y Tuapsé, ocupándose Maikop y parte del 
Terek, con lo que se establece un frente en el Cáucaso, cor- 
tando ya la más rica zona petrolífera de la U. R. S. S. 

Simultáneamente, el 1 de julio se conquista Sebastopol, 
después de intervenciones aéreas de carácter verdaderamente 
decisivo. Allí, como en Kerch, el Sika fué emplezdo en gran- 
des masas, con bombas superpesadas, capaces de pulverizar 
aquellas fortificaciones, reputadas entre las más formidables 
del Mundo. Sólo así fué posible abrir paso al avance heroico 
de los infantes de la nueva Europa. | 
| La lucha en el Este alcanza su período álgido con la lle- 
gada a Stalingrado, ocupando una orilla del Volga y cortan- 
do su importante tráfico fluvial. Ocupadas las cuencas del 
Don y del Kubán, posee el Eje un inmenso granero y pierde, 
además, Rusia una vasta región industrial, pérdidas ambas que 
habrán de comprometer gravemente su capacidad de subsis- 
tencia en el futuro. 

En Stalingrado la lucha. es durísima, barric por barrio, y 
aún quedan dos sin ocupar al finar el año. También allí el 
Stuka monomotor y el bimotor se emplean a ultranza, para 
economizar vidas y esfuerzos a las tropas terrestres, a las que 
los rusos resisten tenazmente, defendiendo casa por casa y rui- 
na po: ruina. ; | 

. Durante la época sin hielos, los anglosajones envían a Ru- 
sia grandes convoyes consignados a los puertos del Artico: 
Murmansk, Kola y Arjanguelsk. | 

La Luftwaffe se emplea sistemáticamente contra estos 
abastecimientos. Los puertos citados y el ferrocarril de Mur- 
mausk son tan castigados, que se hace preciso a los rusos 
mentener repuestos de carriles a lo: largo de toda esta línea 
férrea, y brigadas de trabajadores cada pocos kilómetros, para 
revtablecer el tráfico cada vez que la Avizción alemana lo 
ccrta. 

Contra los convoyes marítimos operan los submarinos de 
les bases nórdicas, en eficaz colaboración con la Luftwaffe, 
que señala la marcha de los convoyes y los ataca en días su- 
cesivos, hasta dentro del puerto de destino. Los porcentajes 
dz navíos hundidos son aterradores (38 en un solo convoy), 
y los ingleses idean el empleo del catafighter (caza: catapulta- 
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ble). Se trata de aviones Hurricane embarcados en los mercan- 
tes del convoy, los cuales son catapultados al aparecer la 
Luftwaffe, con la misión de interceptarla. 

Una vez rotos los combates, los pilotos de los cazas se lan- 
zan con paracaidas €n la inmediación de cualquier buque del 
convoy, y los aviones abandonados van a perderse en las he- 
ladas aguas del Artico. Procedimiento bien oneroso, exponen- 
te de la importancia concedida a la ofensa aérea contra el con- 
voy. Á pesar de todo, las pérdidas de tonelaje fueron tan cre- 
cidas, que desde septiembre se interrumpieron los convoyes 
del Ártico. 

A. fines del año, los rusos atacan la línea europea sobre el 
gran recodo del Don, en Rzev y en Toropez, y los partes 
del O. K. IW, nos dicen con cuánta eficacia los Síukas y des- 
tructores impiden la progresión de las fuerzas blindadas ene- 
migas y abastecen posiciones aisladas (Veliki Luki). 

La Escuadrilla Española de Voluntarios, relevada a prin- 
cipios y a fines del año por nuevos equipos de personal, sigue 
afirmando heroicamente la presencia de España en los cielos 
de la Rusia soviética. 


EL “MARE NOSTRUM” 


Para Europa, evidentemente, ia batalla de Rusia es la de- 
cisiva. Para la decisión final de la guerra tal vez pese ineluc- 
tablemente el ataque al tráfico marítimo. Pero para nosotros 
los españoles, pueblo europeo y mediterráneo, el espacio del 
“Mare Nostrum”, tan fundido con nuestro propio espacio vi- 
tal, ccupa un primer plano de enorme interés. | 

Si hace doce meses, ante la presencia de Wavell en Ben- 
gasi, escribíamos que la guerra llegaba a nuestras puertas, 
ahora, con fuerzas combatientes al otro lado del Lucus y del 
Muluya, no podemos dudar que nos envuelve. 

La campaña de Libia ha continuado dilatándose con su 
acusado carácter pendular, y si la ofensiva británica del pa- 
sado invierno empujó a las fuerzas del Eje hasta Agedabia, el 


subsiguiente contraataque de Rommel y Bastico llegó bien 
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pronto a liberar Tobruk y alcanzó en julio El Alamein, a 100 
kilómetros de Alejandría. 

Hay relevos y grandes refuerzos en el lado inglés, y en 
otoño comienza Montgomery una nueva ofensiva hacia el Oes- 
te, sin lograr alcanzar jamás a las fuerzas del Eje, hábilmen- 
te retiradas por Rommel, que por rutas desconocidas vuelve. 
hasta El Agueila, donde aguarda—al parecer—al VIII Ejér- 
cito inglés. Este avanza penosamente por rutas destruídas y 
campos minados con profusión, y cuando llega al golfo de Sir- 
te, Rommel se eclipsa de nuevo, y al finar el año el contacto 
se apunta ya en Tripolitania, a la altura de Misurata. 

Casi siempre las ofensivas alternadas vienen selladas con 
la superioridad aérea del que avanza, y Tobruk, Bengasi y 
Mersa-Matruh saben bien de las bombas inglesas y de las 
alemanas, según en qué manos estuvieran zquellas castigadas 
plazas. | | 

Los ingleses organizan varios convoyes, fuertemente pro- 
tegidos, para abastecer Malta, que ha sufrido más de 2.000 
bombardeos aéreos. Los convoyes degeneran siempre en reñi- 
dos combates navales y aéreos, con abundante intervención 
de los Séwkas alemanes y torpederos italianos, a más de las 
flotas de superficie y submarinas; resultado de estos combates 
son sensibles pérdidas navales: acorazado Valiant, portavio- 
nes Eagle, cruceros Dido, Cairo y varias unidades ligeras in- 
glesas; crucero Trento y varias unidades ligeras italianas. 

Durante el curso del año los americanos han enviado cuan- 
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tiosas fuerzas de Tierra y Aire a diversos puntos africanos, han 
tendido pistas y han establecido bases en Egipto. 

El 8 de noviembre se producen desembarcos anglosajones 
en Orán, Argelia y puertos atlánticos del Marruecos francés. 
Surge una resistencia más o menos simbólica de las fuerzas 
coloniales franceszs, y la deslealtad de varios altos Mandos 
crea un .confusienismo, a favor del cual se logra la ocupación 
de Argelia y el Oranesado. El propósito anglosajón es ambl- 
cioso:. destruir entre dos fuegos a las fuerzas «del Eje en Afri- 
ca, y obtenido así el trampolín preciso, caer seguidamente so- 
bre Europa. La reacción del Eje es fulminante: ocupación de 
la Francia libre, Córcega y Túnez. 

La Aviación italogermana gana el primer “round” de esta 
batalla al impedir, por su sola presencia en Sicilia y Trípoli, 
el intento de desembarco en Tunicia, que hubiera pedido ser 
resolutivo; el segundo “round” es ganado también por las alas 


del Eje, que al atacar sin respiro las unidades navales del des- . 


embarco anglosajón, destruyen el 40 por 100 de su tonelaje 


en las primeras jornadas y ponen en crítica situación el abas- 


-«tecimiento de las fuerzas desembarcadas. Organizadas éstas, 
marchan scbre Tunicia, mientras Montgomery camina en pos 
de Rommel, y aún puede apuntarse la Aviación del Eje un 
. nuevo “rcund” en la eficacia con que acierta a frenar ambos 
avances y a desarticular sus conexiones con la retaguardia. 

Los anglosajones lanzan paracaidistas en territorio tune- 
_cino; pero las fuerzas terrestres no llegan a tiempo, y aquéllos 
son aniquiledos. 

La base naval de Tolón, que había sido respetada por los 
alemanes, es ocupada, y la Flota francesa: es hundida por sus 
tripulantes en las tres cuartes partes de sus efectivos. Otros 
buques situados fuera de Francia se agrégan a las fuerzas an- 
glosajonas. 


EL PACIFICO 


Cabría decir, con do periodística, que este fué en 1942 
el océano “de actualida d” o, lo que es lo mismo, que fué el me- 
nos pacífico de todos. 

En efecto, la estrategia nipona, que desencadenó la guerra 
casi de improviso en el inmenso espacio de aquel mar, supo 
aprovechar su situación central para irradiar con sus fuerzas 
de los tres Ejércitos en múltiples direcciones, llevando la ini- 
clativa en casi todas las operzciones realizadas. 

En enero, los nipones ponian el pie en Manila y Joló; en 
febrero, en Singapur; Sumatra, las Célebes, Bali y Timor; en 
marzo, en Java, Nueva Guinea e islas Salomón y Andamán: 
en abril, en la pensínsula de Bataan; en mayo, en la isla del 
Corregidor, Mandalay, frontera indobirmana... Los ingleses 
han sido expulsados de Indochina y Birmania; los america- 


nos, de Filipinas; el cerco de Australia se dibuja con le ocupa- 


ción de los principales anchipiélagos circundantes. 

Un tentáculo nipón se extiende hacia el norte del Pací- 
fico, y son ocupadas varias islas de la cadena de Aleutinas; 
simultáneamente fracasa un intento nipón de ocupación de la 
isla de Midway (primeros de junio). 

Ante el fracaso de la estrategia conjunta de las Naciones 
Unidas en el Pacífico, se crea en Wáshington un Consejo del 
Pacífico; los Estados Unidos asumen la defensa de Australia 
y el General Mec Arthur toma el mando de los contingentes 
21lí acumulados. Inglaterra, por el contrario, se hace Cargo del 
espacio Atlántico e Índico. 


A mediados del año los frutos de la estrategia japonesa 


son espléndidos: conquista. de todas las materias primas de la 
Australasia y Malasia-—petróleo, caucho, metales de guerra-— 
y bloqueo de las comunicaciones de Australia. 





Pilotos japoneses preparados para recibir el Despacho Imperial 
con su título recién obtenido. 


En el Norte hay una actitud vigilante. La U. R. $. $. no 
está en guerra con el Japón, pero es aliada de los ¡anglosajo- 
nes; Estados Unidos busca su enlace con la Ú. F.. S. $, para 
el suministro de material; largo y difícil el camino del golfo 
Pérsico, prohibido el de Vladivostok por la ectitud nipona, 
se piensa en salvar el estrecho de Behring. Progresza el trazado 
de la llamada carretera de Alaska, y en diciembre llegan al 
Estrecho los primeros camiones americanos. Los japoneses, ins- - 
talados en Aleutinas, atacan desde el aire casi todas las bases 
americanas que flanquean el extremo de Alaska. y las tenta- 
tivas de arrojarlos de allí resultan infructuosas. 

Contra el cerco de Australia rompe una lanz la iniciativa 
americana, y un fuerte contingente es desembarcado en Gua- 


- dalcanal, en el lugar opuesto al ocupado en la niúsma isla por 


los japoneses. Esta situación se traduce en reñidos combates 
locales, que continúan al acabar el año, con ver:taja aparente 
para los aliados en algunos puntos, mientras los. japoneses si- 
guen desembarcando en otros. 

Este formidable despliegue de fuerzas terrestres, instala- 
das a: muchos millares de kilómetros de sus bases, no se ha lo- 
grado sino a fuerza de convoyes navales, y el duminio del mar 
no se ha hecho patente por la vasta extensión del teatro de 
operaciones, que no ha dado lugar a un combz.te naval deci- 
sivo entre las dos flotas, pero sí se han desarrollado numero- 
sas batallas, cuya historia será muy interesant. e instructiva, 
si algún día logramos conocerla con detalles auténticos. 

Registremos, ante todo, la intensa participsción del Arma 
aérea en todas estas operaciones marítimas, pues en todas 
ellas han actuado en gran proporción los buques portaviones, 
de los que un crítico anglosajón llegó a decir cue son la espi- 
na dorsal de las flotas, hecho no comprobado: tudavía. Sin em- 
bargo, la ¿bundancia de fuerzas aéreas ha dado lugar a ca- 
racterísticas muy peculiares en estas batallas, y las pérdidas 
navales y aéreas han sido en ellas formidables. 

Señalemos las batallas del mar de Banda, «llonde fué liqui- 
dada la Flota neerlandesa y parte de la australiana. En opera- 
ciones del mismo periodo (principios del año) se dieron por 
hundidos: un acorazado tipo Missisipi o New México, en aguas 
de Mindanao; acorazado japonés Haruna, huncido por bombas 
de una Fortaleza Volante en aguas de Filipines; tres cruceros 
japoneses en Amboina:; otro tipo Magami; el americano Mar- 
blehead y el australiano Perth; los ingleses Desvilles y Nasad... 

Más tarde se registran +«operaciones en el Océano Indico, 
donde caen, primero, los cruceros pesados ingleses Dorsetshire 
y Cornwall, y luego, atacados por la aviación nipona, el Btr- 
mingham, uno tipo Leander y el portaviones Hermes. Hacia 
la misma época es hundido en Hawai el americano Langley. 

La extensión del cerco de Australia da lugar a las batallas 
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del mar del Coral, también con profusa intervención aérea; 
los nipones pierden un pequeño portaviones y otras unidades, 
y los aliados el portaviones Saratoga. y otro tipo Yorktorwn, el 
“acorazado Calafornáa y el crucero Camberra, el crucero Port- 
land y otro pesado de la: clase Warspite. 

Los resultados de esta batalla son muy contradictorios, 
según se tome el comunicado de uno u otro bando, y todas las 
pérdidas que estamos mencionando preceden de la Prensa y 
necesiten confirmación definitiva al final de la guerra. 

A principios de junio ze desarrolló la famosa batalla de 
Midway. Un fuerte convoy de desembarco japonés (unas 80 
unidades) se acercó a dicha isla, y fué contenido por las fuer- 
zas aéreas defensoras de la misma. Lcs buques norteamerica- 
nos salieron al encuentro del «agresor, pero fueron a: su vez 
batidos por los aviones japoneses. Las escuadras navales no 
llegaron a verse ni a czñonearse. Sin embargo, sus pérdidas, 
debidas a la acción aérea, fueron notables: portaviones japo- 
neses Kaga, Afcagí, Soryu e Hiryu; cruceros pesados Magami 
y Mikuma; 275 aviones, etc.; portaviones ¿mericano Vork- 
town y un destructor. Este resumen €s el de Wáshington, y el 
de Tokio nos es desconocido, si bien de fuente nipona: se dió 
también como hundido el portaviones Hornet y un crucero 
clase San Francisco. 

De todas suertes, Midwezy quedará como ejemplo de un 
poderoso ataque marítimo impedido por la acción aérea exclu- 
sivamente. 

No estará de más señalar que se ha discutido mucho acer- 
ca de las características útiles de los aviones embarcados, a 
propósito de estos encuentros. Bien sabida es la supericridad 
militar de los aparatos con bases terrestres o marítimas. En 
Midway este material lo poseían sólo los ¿mericanos, mien- 
tras que todos los aviones japoneses iban embarcados; por el 
contrario, en las batallas anteriores, como después en las de 
las islas Salomón, los japoneses, rodeados de islas ccupadas 
por ellos, dispusieron siempre de aviones de tipo no embar- 
cado; la suerte de estas batallas pareció decidirse siempre del 
lado nipón, como la de Midway se inclinó del +mericano; es 
decir, de donde había avicnes no embarcados. Señalemos el 
hecho, y en su día se deducirán las oportunas consecuencias. 

En la segunda mitad del año, la contraofensiva americana 
en Guadalcanal dió lugar a las llamadas batallas de las islas 
Salomón. Los japoneses dieron como hundidos dos cruceros 
tipo Astoria, dos tipo Australia, y un acorezado; el crucero 
San Francisco lo fué en una de estas batallas. Una referencia 
posterior habla de un crucero tipo Wichita, un Achilles y cin- 
co Astoria. Por la misma época se registran la pérdida de uno 
tipo Pensacola y del británico Hermione. Los combrztes en 
aguas de las Salomón se: reproducen varias veces en el curso 
del otcño, El portaviones Wasp y cuatro cruceros se dan como 


hundidos por Wáshington, quien acusa tembién tres cruceros' 


y cinco destructores nipones; Tokio dice haber hundido la mi- 
tad de la Flota yanqui que operabz2 en Guadalcanal. 

La Aviación nipona de gran alcance ha efectuado en el 
año diverses ataques estratégicos, algunos sobre la costa de 
California, islas Aleutinas, Dutch Harbour (Alaska), innume- 
rables sobre Port Darwin (Australia) y Port Moresby (Nueva 
Guinea), varios sobre las bases indias y bengalíes (Colombo, 
Calcuta, Chittagong). Calcuta es.evacuada a fin de año. 

La Aviación norteamericana con bases en China «e en la 
India ha bombardeado Tokio, Mandalay, Aky2ab y las bases 
niponas de Guadalcanal. En esta región la máxima furia de 
los bombardeos cae siempre sobre los aerodromos del ad- 


versario. 
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Parzcaidistas japoneses intervinieron en la ocupación de 
Sumatra y en otros puntos. ' 

Los anglosajones efectuaron descibatess poco onerosos 
para ccupar posesiones francesas: Nueva Caledonia, Mada- 
gascar, etc. (Hundimiento del crucero francés Bougainutlle, 
en Madagascar.) 

Hacemos notar que la falta de nombres de buques japo- 
nesés hundidoz en los partes anglosajones hace difícil señalar 
las pérdidas de. la Marina imperial. También omitimes, en 
honor a la brevedad, las de destructores y unidades ligeras de 


todos los bandos en lucha, que han sido bastante cuentiosas. 


EL ATLANTICO 


Un poco en baja parecía en 1942 el papel estratégico de 
este mar, al volcarse casi totalmente la potencia militar yan- 
qui del lado del Pacífico, si bien a última horai el Mar Tene- 
brosc: vuelve al primer plano de la actualidad. 

Durante los primeros meses la habitual actividad de con- 
voyes maritimos hacia Inglaterra sufría los ¡acostumbrados 
ataques del Mar y del Aire, más fructuosos este año que los 
anteriores. 

Los americanos se instalan en Islandia e Irlanda y co- 
mienzan a transportar fuerzas a Europa. Establecen bases en 
Gambia y Africa ecuatorial, y una caravana 2érea comienza a 
salter el Atlántico desde Natal a Freetown, para seguir al 
Oriente cercano, atravesando el Continente Negro. 

Del Atlántico norte proceden los convoyes que por el Ar- 


tico van a Mursmansk, El crucero Pensacola cae en uno de 
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ellos. | 

El apoyo de la ruta ecuatorial cuesta también a Estados 
Unidos dos «acorazados: uno clase Maryland (en aguas ame- 
ricanas) y uno clase M/2552s1pí en las africanas, víctimas ¡ambos 
de un submarino italiano al mando de Enzo Grossi. Otro cru- 
cero es hundido durante el desembarco en Africa francesa, 


EL FRENTE EUROPEO 


Aparte las incidencias ya citadas del frente del Este, Eu- 
ropa no ha sufrido otro cambio militar que la ocupación total 
de Francia y Córcega. 

Las operaciones en Africa: del Norte han exigido un cons- 
tante y amplio empleo del transporte aéreo de refuerzos y 
abastecimientos a los Ejércitos de Rommel y Bastico. 

En el resto del frente 2éreo europeo hay que registrar los 
bombardeos en mesa, efectuados en los objetivos ingleses por 
la Luftwaffe; Alejandría, Malta, Haifa, Exeter, Canterbury, 
Hull, etc.; los de los países del Eje u ocupados, por la Royal 
Air Force: París, Issy, Creusot, Lille, Brest, Colonia, Munich, 
Augsburgo, Duisburgo, Hamburgo, pi Rostock, Turín, 
Nápoles, Génova, etc. 

Se han reiterado los ataques por una y «otra parte, y la 
guerra total ha dejado tarjeta enlutada en millares de hoga- 
res de la población civil. La mecral no cede por ello, y la de- 
cisión de combatir haste: el final se afianza en todos los paí- 
ses, a pesar del quebranto que las destrucciones producen en 
la economía de guerra, y que puede ser más o menos consi- 
derable. 

Una hazaña notable fué la realizada por la Flota alemana, 
que desde los puertos franceses del Atlántico pasó por el canal 
de la Mancha el 13 de febrero, con rumbo a sus bases del mar 
del Norte. Ampliamente protegida: por unidades ligeras y Avia- 
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ción, las fuerzas británicas la vieron desfilar al alcance de sus 
piezas de costa, sin lograr impedir su paso. 

Cerramos este apartado con la mención de las tentativas 
británicas, que parecen haber servido de ensayo para el esta- 
blecimiento de un segundo frente continental: el 23 de abril 
en Boulogne y el 29 de agosto en Dieppe. En esta última la 
- Aviación actuó en grandes masas, y las pérdidas se contaron 
por encima de] centenar de aparatos. El 28 de marzo se efec- 
tuó una agresión, tampoco lograda, contra St. Nazaire. 


Recordemos también, para justipreciar exactemente la doc- 


trina de Monroe, que unidades aéreas norteamericanas toman 


parte frecuentemente en los bombardeos de Europa, partien- 


do de sus bases británicas o norteafricanas. 


TACTICA Y MATERIAL 


No nos es fácil deducir enseñanzás de tipo doctrinal de las 
limitadas referencias que de las operaciones aéreas se poseen. 

En los combates contra buques, la táctica: nipona de si- 
multanear los bombardeos en altura y en picado con ataques 
torpederos en vuelo rasante parece haber hecho escuela y pro- 
ducir buenos resultados. 

A los nipones se atribuye asimismo el empleo de bombas 
con espoleta a tiempos contra formaciones ten vuelo de bom- 
“barderos enemigos. 

Se ha hablado también de las bombas rusas y alemanas 
con propulsión propia. | 

El peso de las bombas empleadas es frecuentemente: de 1,8 
o de 3,5 toneladas. Las demoliciones de edificios alcanzan 
proporciones impresionantes: más de 6.000 en Génova, 150.000 
en Inglaterra... 

El empleo del bombardeo en ed y el del torpedeo se 
ha intensificado este año. 


Para los bombardeos en tierra se siguen ensayando fórmu- 


las diversas: material ligero para los diurnos; material pesa- 
do para los nocturnos; contra el bombardeo estratosférico, la 
caza estratosférica. Por lo común, se achaca escasa: precisión 
al bombardeo de ¡alta cota efectuado por las Fortalezas Vo- 
lantes, y la vulnerabilidad de éstas es de un orden sensible- 
mente normal. 

En general, vemos a Inglaterra preferir los tetramotores 
-de gran porte para atacar al Continente, mientras Alemania 
continúa con sus bimotores clásicos He-1r1 y Ju. 88. La ra- 
zón puede ser el mejor despliegue de los aerodromos alemia- 
nes cerca —relativamente—de los cbjetivos enemigos, que hace 
suficiente la autonomía de los bombarderos de tipo medio, 
mientras que el caso de Inglaterra es muy diferente. También 
en el Pacífico, donde las distancias se cuentan por miles de 
k:lómetros, se emplean generalmente—de una y otra parte — 
los ttetramotores y bombarderos de gran porte. 

Se extiende el empleo de los planeadores remolcados, y se 
siguen empleando esporádicamente los paracaidistas, tropas 
de dudoso resultado cuando su conexión con las terrestres no 
alcanza la perfección debida; de aquí su fracaso: en Tunicia. 

Siguiendo el ejemplo alemán, Inglaterra utiliza el caza- 
bombardero. El veterzno Hurricane, convertido.en el Hurri- 
bomber, leva ahora una o varias bombas de pequeño calibre 
y las lanza en horizontal o en picado. Otros ejempleres del 
Hurri son los Catafighters, o cazas catapultables desde buques 
mercantes en convoy. 

Como de costumbre, el Eje cambia poco de prototipos. Pre- 
fiere afinar líneas y aumentar potencia motriz, como vemos en 
el Me-rog y en el “stuka” Ju-87. Se habla de un nuevo caza 
nocturno, aún no bien conocido. 





británica con tanques de la misma 
nacionalidad. 


Cooperación de la R. A. F. 


El desarrollo del motor B. M. W.-801 y 802, en doble es- 
trella, refrigerado por aire, con potencia próxima a los 2.000 
caballos, ha sido una revelación en el caza Focke-Wulf 190, 
reputado entre los más rápidos (por encima de los 600 kms-h.) 
y con una maniobrabilidad que hace de él una adversario te- 
mible. | 


Otra novedad del año es el avión asimétrico B. V. 141, así 
como el bombardero Dornier 217, con ireno de picado muy 
original. De la acción de estos dos prototipos en los irentes 
no poseemos detalles, como tampoco del tetramolor He. 177 
(motores en tándem dos a dos). 


En la Regia Aeronáutica, el tetramotor P. 108 parece 
estar ya equipando a las unidades, lo mismo que el caza 
Re. 2.001. 


Entre los planeadores del Eje citaremos el D, F. S.-230, 
para 10 plezas, y el Gotha-242, para 23. Parece que existen 
tipos aún mayores, empleados para transporte de carga. 

La R. A. F. tampoco ha renovado mucho su material. El 
Avro “Lancaster” y el Short Stirling, tetramotores, se ¿mplean 
para bombardeos a gran distancia. El Westland “W hirtwind” 
es un nuevo bimotor de caza. El material de nuevo modelo 
es más -bien norttamericano. 

Entre este último citaremos el Republic “Lancer” (P. 43), 
caza de mater radial, con 560 kms-h. y 11.000 metros de te- 


cho, y el P. 47 “Thunderbolt”, de la misma Casa, aún más 


poderoso. Entre los embarcados, el caza Voughi-Sikorsky 
“Corsair” F 4 U-1, con alas en W, 2.000 cv. enfriados por 
aire, 640 kms-h., alcance de 1.500 kms. El Grumman “Wild- 
cat” F 4 F-3, caza de acompañamiento (560 kms-h. y 1.760 
kilómetros de alcance). El Douglas “Dauntless” S B D-3, 
“stuka'” embarcado. El Curtiss “Helidiver” S B 2 C-1 es el 
meyor “stuka” en servicio (también embarcado); carga ,mil 
kilos de bombas, vuela a 560 kms-h. y alcanza cerca de 2.000 
kilómetros. Aún existe un tercer “stuka” embarcado: el 
Vought-Sikorsky “Vindicator” S B 2 U-3, con 400 kgs. de 
bombas y 1.100 kms. de alcance. Entre los bimotores de bom- 
bardeo, el Vortk-American B-25 alcanza bástante más de 
3.200 kms., pero no pasa de 440 Ems-h. En cambio, el Dou- 
glas A-20 A “Havoc” vuela a 560 y sirve también para caza 
nocturna o destructor. Hay en servicio dos grendes hidros: 
el 4Zartin P. B, M.-1 “Marmer”, bimotor, ala de gaviota, cola 
con diedro y dobles derivas inclinadas, y el Fleetstay P. B. 2 
Y-2, fabricedo por Consolidated, tetramotor, con diedro en la 
cola, llamado “Fortaleza Volante de la Flota”. Alcanza 8.300 
kilómetros con siete toneladas de bombas. 


Entre los planeadores nombraremos: el “Hotspur”, de seis 
plazas, inglés, y el Cargo C. G-4 A, de 15, americano. 

No hay que olvidar que Estados Unidos ha desarrollado 
varios prototipos mono y bimotores de transporte (Cargo Air- 
craft). Alguno de ellos, destinado a servicios de mando y :en- 
lace, está construído casi totalmente en madera o. materiales 
plásticos. 





Torpedeo de una unidad británica en el Mediterráneo 
por un aparato italiano, 


LA GUERRA AL TRAFICO 


Ha alcanzado en 1942 proporciones sin precedentes, Ha 
habido mes en que sólo Alemania ha hundido más de un mi- 
llón de toneladas mercantes anglosajonas, y 8.940.000 en todo 
el año. A fines del mismo, el total hundido desde el principio 
de la guerra pasa de 28 millones de toneladas, de los que cer- 
ca de ocho lo han sido por la Aviación. 

Los submarinos operan ya en todos los mares, con radios 
de acción insospechados. La costa atlántica de América es cas- 
tigadísima, y los convoyes son atacados 4 la vista de las cos- 
tas. En aguas de Nueva York, y dentro del estuario del San 
Lorenzo, los submarinos alemanes hunden barcos reiterada- 
mente. Otros de la misma nacionalidad operan en el Océano 
Índico. | 

El Atlántico, el Mediterráneo y el mar Negro son teatro 
de las actividades de los submarinos italianos. 

Los japoneses atacan la costa americana del Pacifico, ope- 
ran en todo este mar y llegan hasta el Índico y el Atlántico. 

Las Aviaciones respectivas colaboran con la acostumbrada 
eficacia en el hundimiento de toneladas mercantes y en la lo- 
calización de convoyes. 

El antídoto verdaderamente eficaz contra estos enemigos 
del tráfico marítimo no parece existir todavía, y las Naciones 
Unidas tratan de paliar el mal con un remedio heroico: cons- 
truyendo más barcos. El mayor esfuerzo corresponde a Esta- 
dos Unidos, donde se ha previsto un programa de ccho millo- 
nes de tcneladas para 1942 (cuya cifra no ha debido de ser 
alcanzada) y diez millones para 1943, habiéndose firmado 
contratos para más de 2.100 buques. 

A este fin, la antigua semana de cuarenta iia que se 
trabajaba en los astilleros fué elevada a cuarenta y ocho ho- 
ras, luego a noventa y seis y hoy al máximo posible: ciento 
sesenta y ocho horas; es decir, siete días a veinticuatro, con 
tres turnos de trabajo. 

Se ha llegado a implantar también la construcción en se- 
rie, normalizzndo: los diseños, principalmente a base de un 
tipo llamado “Liberty”, de 10.500 toneladas. Los procedimien- 
tos constructivos son revolucionarios, y los buques se van for- 
mando a trozos en más de soo fábricas, desde donde afluyen 
las diversas secciones sobre los 40 astilleros en servicio, en los 
cuzles se montan en conjunto y se botan al agua a los setenta 
y seis días de ponerse la quilla; veintiséis días después son 
puestos en servicio. Tales son, por lo menos, las noticias nor- 
teamericanas, si bien los peritos europeos las acogen con cier- 
tas reservas, sobre todo €n lo reiztivo al tiempo en que este 
ritmo acelerado se pueda- seguir manteniendo, Aun así, pare- 
ce muy difícil compensar las crecientes cifras de toneladas 


hundidas, máxime si la construcción de submarinos sigue pro- 


eresando más de prisa que la de buques mercantes. 
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REARME AEREO 


Ambicioso es también el programa aéreo de los Estados 
Unidos: 60.000 aviones en 1942 y 125.000 más en 1943. Las 
noticias de Norteamérica son igualmente optimistas en lo re- 
lativo al cumplimiento de este plan; pero en Europa se suelen 
acoger con reserva, creyéndose que en 1942 sólo se hn cons- 
truido unos 40.000 aviones, 

Para fines de 1942 la Aviación norteamericana había de 
tener un millón de hombres, y dos para fines de 1943. Á me- 
diados de 1942 se contaba con instruir pilotos al ritmo de 
30.000 al año. 

No es fácil desde aquí poder comprobar estas cifras, ser- 
vidas por la propaganda yanqui. Pero no se puede dudar de . 
que el esfuerzo industrial es formidable, ya que prácticamen- 
te toda la economía nacional ha sido dirigida hacia los fines 
de la guerra, con abandono de todas las cosas superfluas y de 
muchas necesarias. El rendimiento de una potencia industrial 
como la de Estados Unidos, así organizada, tiene que ser con- 
siderable. Sin embargo, se acusan ya síntomas graves por lo 
difícil de su solución. Nos referimos a la escasez de ciertos 
productos: la gasolina, que hcy ha de enviarse a- Inglaterra 
y África en la cuantía en que les falta la: de la Insulindia; el 
aluminio, y scbre todo, el caucho. El país ha asistido ya a la 
recogida de papel viejo, de chatarra, de utensilios domésticos 
de aluminio, de tubos de cremas de tocador, de neumáticos 
viejos, €tc...., sintomas todos muy contrarios a la abundancia. 

Frente a estas cifras no podemos ofrecer las de los belige- 
rantes europeos, porque aquí la propaganda es menos £xpre- 
siva o la discreción sigue otras normes. Pero no podemos ol- 
vidar que en Europa combate un bloque de cerca de 200 mi- 
llones de almas, que todas las industrizs del Continente tra- 
bajan sin descanso para la guerra y que Alemania e Italia 
forman verdaderos pueblos de aviadores. Así les hemos visto 
muy frecuentemente disfrutar la supremacía aérea en varios 
frentes a la vez. 

En cuento a la U. R. $. $., después de la pérdida de toda 
la zona industrial del Sur, ha baiado de tono ccnsiderible- 
mente su producción de guerra, y sabemos cuánto ha necesi- 
tado recibir de fuera y cuántos de estos envíos no han llegado 
al punto de destino. La impresión reciente es que la forma- 
ción de aviadores no ha podido seguir el ritmo necesario, y a 
poco de “soltarse” son enviados al frente, donde pronto su- 
cumben a su falta de experiencia en vuelos de guerra. 


ESTRATEGIA POLITICA 


Como consecuencia: de las Conferencias panamericanas 
después de la entrada de los Estados Unidos en la guerra, casi 
todas las Repúblicas iberoamericanas fueron rompiendo sus 
relaciones con el Eje y declarando no beligerantes a los Esta- 
dos Unidos. Otras, como Costa Rica, Cuba, República Domi- 
nicana, El Salvador, Guatemala, Haití, Honduras, Nicaragua 
y Panamá, firmaron en Wáshington, el 1 de enero de 1942, una 
declaración conjunta de guerra al Tripartito, sumándose al 
llamado bloque de las Naciones Unidas. Méjico y Brasil se 
adhieren más tarde, a pretexto de hundimientos de buques. 
Chile y Argentina continúan en buenas relaciones con el Eje. 

En Europa el único cambio seusacional consiste en la ocu- 
pación de toda Francia, después de la cual varics países de 
América rompen sus relaciones con Vichy o no reconocen al 
Gobierno Pétain, que poco antes había roto las suyas con 
Washington, a raíz del ataque ai África francesa. 

Trascendental ha sido también en 10942 el derrumbamien- 


finero 1943 


to del Imperio colonial francés, que invadido por los anglosa- 
jones o sumado a la disidencia ““degaullista”, se ha ido desglo- 
sando de la Metrópoli; Nueva Caledonia, Madagascar, la Re- 
unión, el Africa Ecuatorial, Argelia, Marruecos, el Africa Oc- 
cidental y la Somalia van cayendo sucesivamente en el ambi- 
to englosajón. En situación equivoca, la Martinica, Después 
del 8 de noviembre, Francia ha visto desmovilizar su Ejército 
metropolitano y desaparecer su Marina. | 

La situación aliada en Africa del Norte se complica por 
las divergencias entre los Generales disidentes De Gaulle, Dar- 
lan y Giraud, y Darlán perece sesinado a últimos del año. 
Pétain:se entrevista con el Mariscal Von Runstedt, y Laval 
con Hitler y Ciano, apuntándose el traslado del Gobierno fran- 
cés a París y una orientación francamente colesboracionista 
con Alemania. 

No estará de más recordar el fracasado proceso de Ricm, 
en el que quedó bien probado que la falta de Aviación fué 
una de las caus?s determinantes de la derrota de Francia. 

También Inglaterra ha: visto horas graves en su ámbito 
imperial durante 1942. Singapur y las regiones malzyas y bir- 
manas en poder de los japoneses; Australia, defendida por 
Norteamérica; la India, presa de disturbios y rebeldías que 
no cejan en el correr de los méses. 


AVIACION COMERCIAL Y CIVIL 


La red europea funciona con las naturales restricciones de 
la guerra. En España el servicio es normal. 

Inglaterra utiliza abundantemente el transporte séreo para 
sus servicios postales, enlezando con Lisboa y Gibraltar, Afri- 
ca Occidental, y de aqui el Africa Oriental y del Sur, Oriente 
Medio e India. 

Los otros servicios europeos de tipo extracontinental están 
suspendidos. 

El Japón ha ide tendiendo su red aérea sobre todos los 
puntos de ¿poyo que en el Pacífico y el Indico se ha ido pro- 
curando. | | 

Estedos Unidos mentiene, probablemente, su linea trans- 
pacífica hasta Hawai, y a través del Atlántico tiene dos en 
servicio: la de los Clippers con Europa, por Bermuda y Azo- 
res, y la del Africa central, desde el Brasil, ruta estratégica y 
de transporte de guerra. La red panamericana se va amplian- 
do, y hzn pzsedo al control de Estados Unidos los intereses 
alemanes en el aire sudamericano: el Sindicato Cóndor, del 
Brasil: la S. C. A. D. T. A., de Colombia, la S. E. D. T. A., del 
Ecuador; el Lloyd Aéreo Boliviano, etc. 





El planeador militar “Ford” en pruebas de vuelo. Lurgó el 
remolque a 2.500 m. de altura y tomó tierra al cabo de quince 
minutos de planeo. 


En los Institutos de Medicina Aeronáutica y Academia de 
Farmacia se han celebrado sesiones altamente instructivas. 


Las organizaciones nacionales de Defensa Pasiva han cele- 
brado varios cursos de instrucción y divulgación, con éxito 
notorio. 


En 1042 se ha dedicado gran atención a la formación pre- 
aeronáutica de nuestras juventudes. Las Escuelzs de Vuelos 
sin Motor y las de Aeromcdelismo se han multiplicado y han 
funcionado intensamente. En Avila se celebró el primer con- 
curso regional de aeromodelos. 

En España se han establecido varias marcas necionales 
de V..S. M.: distancia, 193,7 km., por Miguel Ara; duración, 
15 h. 37 m., por Ramos y Salinas, volando en formación en dos 
veleros; altura sobre el punto de partida, 2.650 m. (4.235 so- 
bre el mar), por Rafael Enseñat. 

Se ha creado el Grupo Aercexplorador de Somosierra, don- 
de se estudian las posibilidades de este macizo para la práctica 


- del Vuelo a Vela. 


La propaganda aérea ha comenzado en 1942 a desarrollar 
campeñas verdaderamente eficaces, principalmente a través de 


la Prensa, radio y conferencias. | 


De tema «eronáutico fué también el Premio García Mora- 
to, establecido por la Delegación Nacional de Prensa para 


un concurso de artículos periodísticos. El número y calidad 


No conocemos hemologzciones de “récords” interneciona- . 


les efectuadas por la F. A. IL en 1942. Extraoficialmente se 


sabs que el francés Nessler, sobre velero, elevó la marca de 


duración a 38 h. 21 m. 24 s., y poco después el alemán Ver- 
genz la mejoró -hasta 54 h. 28 m. 5 s. 


EL AÑO EN ESPAÑA 


Continúa el progresivo crecimiento de nuestro Ejército del 
Aire. Se han celebrado convocatorias para pilotos de comple- 
mento y para Oficizles del Arma de Aviación; se ha concedi- 
do consideración militar al personal civil, sé hán reorganizado 
las Escalas de Especialistas y se ha creado el Cuerpo de Far- 
macia del Aire. E 

Se han multiplicado los cursos de pilotos, de pilotos de Vue- 
lo sin Motor, de aeromodelismo e instructores para estos úl- 
timos. 

La instrucción, en general, es atendida con creciente celo. 
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de publicaciones aeronáuticas ha experimentado sensible pro- 
greso. | | 

Dos importantes organismos ha creado en el año el Mi- 
nisterio del Aire: la Dirección General de Protección de Vue- 
lo, que abarca los servicios de Meteorología y Radio, con par- 
te de los de Infraestructura, y el Instituto Nacional de Téc- 
nica Aeronáutica, llamzdo a desarrollar la Investigación teó- 
rica y práctica indispensable para la existencia de una técnica 
zérea nacional. Otro importante jalón en igual terreno es la 
declaración de ciertas industrias aeronáuticas básicas, con ade- 
cuada legislación protectora, y la tundación de empresas cons- 
tructoras de aviones de bombardeo y de combate. 


Como realizzción de nuestras industrias aéreas, registra- 
remos las felices pruebas del prototipo escuela Hispano-Sui- 
za H. S. 42, integramente nacional, 


No es necesario encarecer el interés de una disposición de 
la Jefatura del Estado por la que se prevé la creación de un 
Mando único de operaciones para los tres Ejércitos de Tierra, 
Mar y Aire, que podrá recaer en un General de cualquiera de 

1 > + 
los tres, «asistido en su C. G. por Estados Mayores de todos 


ellos. 


Y, por último, al cerrar el año, como al iniciarlo, recorde- 
mos emocionadamente a nuestros camarades que montan la 
guardia de las Alas de España en el cielo de Rusia. Relevados 
en febrero y en cctubre, la Escuedrilla de caza de Volunta- 
rios Españoles sigue cosechando laureles y sellando con do- 
loroso tributo de sangre el compromiso hcnroso de España 
contra la barbarie asiática, | 


REVISTA DE AERONAUTICA 
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UNA INFORMACIÓN 





EL ARMA AÉREA DE TURQUÍA 





Desde que Kemal Attaturk emprendió la reconstrucción de 
una nación nueva y vigorosa sobre las ruinas del Imperio 
otomano, la Aviación fué una de sus preocupaciones más im- 
portantes. Nadie mejor que este gran estadista y sus más 
íntimos colaboradores sabían cuán grande sería la influencia 
de los factores geográficos en el desarrollo del Estado turco. 
Situado a lo largo de la orilla meridional del mar Negro, ha- 
cia el Cáucaso, y limitando al Sur con Siria, Turquía se en- 
cuentra en medio de las rutas que conducen a las regiones 
petrolíferas más ricas del Oriente Medio y Rusia, Además, el 
dominio: de los Dardanelos coloca a Turquía en el broche de 
la cadena que va del mar Negro al Mediterráneo, y Suez. Con 
su nación en tal situación estratégica, los jefes de la nueva 
Turquía no escatimaron medios para desarrollar sus fuerzas 
armadas y para instruir a sus hombres en los métodos de la 
guerra moderna, Los turcos, viendo que la guerra iba apro- 
ximándose cada vez más a sus fronteras, intensificaron sus 
esfuerzos p2ra hacer frente a cualquier eventualidad. En la 
preparación de la nación turca, la Aviación militar juega un 
importantísimo papel. 


LA INSTRUCCION DE LA JUVENTUD 


No es necesario insistir en que la enorme tarea de norma- 
lizar la narión, económica y socialmente, consumió una buena 
parte de los recursos materiales de Turquía. En consecuen- 
cia, el Arma aérea no se desarrolló al ritmo que proyectaron 
las autoridades turcas. No obstante, estas restricciones eco- 
nómicas se vieron compensadas en gran parte por la apre- 
ciación perfecta y correcta de lo que significaba el factor aéreú 
en la defensa del país. En sus esfuerzos incesantes para lo- 
grar el desarrollo del espíritu aeronáutico en la nación, el Go- 
bierno encontró la más decidida ayuda en su pueblo. 

El Turk Hava Kurumu, una Asociación aeronáutica sos- 
tenida por las aportaciones populares y dirigida y subvencio- 
nada por el Gobierno, es la materializeción del anhelo nacio- 
nal de entrenar a la juventud turca en los diferentes aspectos 


de la Aeronáutica. Esta Asociación dirige asimismo a la. 


Turk Kushu, que cuenta con numerosas escuelas en toda la 
República para la instrucción del vuelo sin motor, paracaidis- 
mo y navegación aérea. Prácticamente, cada centro de la 
Turk Kushu cuenta con una torre para: el lanzamiento de pa- 
racaidistas. Los alumnos comienzan su instrucción con un eur- 
so de paracaidistas y luego se les envía a pilotar aviones con 
motor, 

En las escuelas pertenecientes a la mencionada Sociedad 
la instrucción es completamente gratuita. La única limitación 
impuesta al libre inereso de los aspirantes es una selección 
minuciosa, de acuerdo con los cánones físicos e intelectuales 
previamente determinedos. Como es lógico, la emancivación 
total de la mujer turca le permite aprovecharse de las facili- 
dades que. en cuanto a la Aeronáutica, le ofrece generosa- 
mente la Sociedad Turk Kushu. La metamorfosis se está con- 
sumendo: la reclusión y el veto immuesto a la mujer turca há 
sido sustituído por el aire libre de los campos de vuelo, 


EL ARMA AEREA 


La organización estructural del Arma aérea se funda en la 
brigada. y al igual que en otros países del Continente, está bajo 
el mando unificado de las fuerzas armadas. Como el servicio 
militar es obligatorio, las fuerzas aéreas turcás se nutren de 
los contingentes que anualmente ingresan en el Ejército para 
cubrir las exigencias del personal no especializado. Para las es- 


pecialidades se convocan voluntarios, qué se seleccionan cuida- 
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dosamente, y se prefieren desde luego los mecánicos especiali- 
zados, El reclutamiento se hace a: base de servir en activo por 
un período de algunos años, seguido de otro período en la re- 
serva. Tan pronto como quedan admitidos, los voluntarios son 
destinados a los centros de instrucción de las fuerzas aéreas, 
donde se especializan en sus respectivos trabajos. 

Los pilotos de la Aviación militar turca proceden exclusi- 
vamente de los contingentes de voluntarios y siguen allí su 
carrera militar. Estos jóvenes son-objeto de una atención es- 
pecial y reciben una instrucción muy amplia y completa. Los 
jefes militares turcos han apreciado en toda su extensión el 
valor de la cooperación estrecha de todas las ramas de sus fuer- 
zas militares. No creen en la superioridad de un determinado 
servicio, y recusan la idea de una política independiente para 
cada Arma. En la práctica, esta doctrina de guerra es la que 
se aplica en la instrucción del futuro Oficial. Una: vez admi- 
tido, se le envía a la Harbije Mekteb (Academia de Guerra), 
en la que durante un período de dos años recibe una instrue- 
ción de carácter general. En las aulas estudia junto a los 
futuros Oficiales de Infantería, Artillería e Ingenieros, y gra- 
dualmente va instruyéndosele en el aspecto teórico del vuelo, 
que le permite asimilar mejor el entrenamiento práctico que 
sucede a su instrucción teórica, | 

La Academia Militar no produce personal específicamente 
aeronáutico; lo que hace es capacitarlo en los diversos aspec- 
tos de la guerra y en los distintos problemas operativos «le 
las fuerzas armadas. 

No hay duda de que por este procedimiento se consigue 
la formación de una Oficialidad del Ejército: del Aire, a la que 
no le es extraño el valor de la cooperación con las fuerzas 
de tierra. La instrucción inicial conjunta de todos los: Oficiales 
de las fuerzas armadas turcas contribuye a crear una mejor 
inteligencia en sus actividades futuras, cuando sus respecti- 
vas carreras los separen en las diferentes ramas del servicio. 

De la Academia Militar. el Cadete de Aviación pasa a la 
Escuela de Entrenamiento de las fuerzas aéreas, donde se le 
instruye metódicamente en el vuelo y en la navegación de 
combate, según el sistema de la: R. A. F, Después de aprobar 
este curso, pasa a prestar servicio activo en una Unidad, con 
la graduación de segundo Teniente. 

Aun cuando la instrucción teórica y práctica de las fuer- 
zas 2éreas turcas está bien orientada y es muy eficiente, el 
talón de Aquiles de la fortaleza turca reside en la insuficien- 
cia de la producción del material aeronáutico necesario. La 
organización económica y política del Imperio otomano des- 
cansaba en lá importación de productos industriales ya ma- 
nufacturados, y el desarrollo de la industria nacional ha sido 
exigu0. La modesta industria mecánica que hoy existe ha 
sido creada por los Gobiernos que rigen a Turquía desde 
hace solamente veinte años. De este período datan los esfuer- 
zos magníficos de la nación turca para reconstruir su nación, 
asolada por la guerra, y no es de extrañar que se haya: pensa- 
do poco en el desarrollo de la industria mecánica. Carente de 
experiencia técnica propia y de recursos económicos, la in- 
dustria aeronáutica no podía desarrollarse y las fuerzas aéreas 
turcas tenían que depender de la importación de aviones y 
accesorios extranjeros. Sabido es que los factores políticos 
juegan un importante papel en tales adquisiciones y que, por 
tanto. también en esta ocasión hebrá influído sobre los tipos 
y calidad del material importado. El equipo de las fuerzas 
aéreas turcas está compuesto por una gran variedad de tipos, 
entre los que hay desde las avionetas de escuela alemanas 
“Búcker”, y los bombarderos “Heinkel”. hasta las aviones de 
procedencia poleca o francesa, pasando por los “Blenheim” 
ingleses y los cazas norteamericanos. Este conglomerado de 
material extranjero constituye un grave inconveniente desde 
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el momento en que por cualquier circunstancia la nación pro- 


veedora se ve incapacitada para continuar sus. envíos con re- 


gularidad, | 
EL PROBLEMA DEL MATERIAL 


Al objeto de resolver—aunque sólo sea parcialmente—<l 
problema del material, el Gobierno turco ha organizado acti- 
vamente varios talleres para la construcción de piezas de re- 
cambio y pará el montaje de material importado. Estos ta- 
lleres aún no pueden considerarse como centros de produc- 
ción perfectamente equipados. Más bien se trata de núcleos 
industriales donde se especializan los productores. con vistas 
a una futura ampliación de la industria. Pero comoquiera 
que sea, estos talleres del Gobierno tendrían que cumplir una 
misión importantísima en un momento determinado, en el que 
- todos los recursos industriales de la nación adquirirían una 

gran importancia. 

Los dirigentes turcos tienen muy presente ese “momento”, 
que puede presentarse inopinadamente. A pesar de observar 
estrictamente la neutralidad más exquisita, Turquía se pre- 
para para hacer frente a cualquier contingencia que haga su 
aparición en el Oriente Medio, Los créditos para la Defensa 
Nacional han ido aumentando sensiblemente desde 1939, y el 
Presupuesto de Defensa para el año fiscal 1941-42 asciende 
a 243 millones de libras turcas, una cifra considerable en la 
economía turca. La aplicación a Turquía de la Ley de Prés- 
tamos y Arriendos es de la mayor importancia en cuanto al 
desarrollo de sus Fuerzas aéreas. Esto no es más que una 
consecuencia lógica del acuerdo francobritánico con Turquía 
en 1939, acuerdo por el cual se prometía a esta nación el su- 
ministro de todo el material de defensa que precisase para el 
sostenimiento de su independencia. 
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LA POTENCIA TURCA DE ANTES 
DE LA GUERRA ACTUAL 


Antes del comienzo de esta guerra, los aviones a disposi- 
ción de las fuerzas “aéreas turcas se calculaban én 600. Es 
de presumir que esta cifra habrá aumentado, y que contarán, 
además, con algún material moderno. Aun cuando las fuer- 
zas aéreas turcas no puedan calificarse como de primera mag- 
nitud ni pueda atribuírseles una potencia ofensiva importan- 
te, su valor no es despreciable. Desde luego que, de no con- 
tar con apoyo exterior, las fuerzas aéreas turcas no podrían 
mantener el dominio de su espacio aéreo por mucho tiempo. 
A. pesar de ello, no: debe subestimarse el papel que desempe- 
ñarían esas fuerzas en la defensa de su territorio. Su valor 
habría de ponerse de manifiesto, primeramente, en la perfecta 
cooperación con las fuerzas de tierra. Además, los aerodro- 
mos turcos no sólo constituyen la vanguardia de las defensas 
del sector septentrional del Oriente Medio, sino que son tam- 
bién muy importamtes para la seguridad de Rusia, pues desde 
elloy se puede taponar la “salida ¡osterior” de ésta y además 
interferir el suministro de petróleo del Cáucaso, y abriría el 
camino a Suez. Por tanto, su seguridad depende, en primer 
término, de la capacidad operativa de las fuerzas aéreas tur- 
cas. Este no es un problema de potencial humano. Las cuali- 
dades bélicas del pueblo turco son bien conocidas. Pero la ex- 
periencia de esta guerra nos ha enseñado que si bien el factor 
hombre es el elemento decisivo, el tipo de armamento de que 
pueda disponer en un momento crítico no es de una importan- 
cia secundaria. Fuerzas valientes, como las de Yugoslavia y 
Grecia, han sido aplastadas por la superioridad de las armas 
que empleó el enemigo. | 


Legislación Aeronáutica 








Diciembre de 1942 y enero de 1943 


ABONO DE ATRASOS.—Ley de 30 de diciembre de 1942 (B. O. núm. 8, 
página 52) por la que se prorroga para el año 1943 la vi- 
gencia de la de y de marzo de 1940 sobre abono de atra- 
sos y obligaciones pendientes y transitorias procedentes 
de la etapa de guerra, 


ASCENSOS.—Ley de 6 de noviembre de 1942 (B.' O. núm. 147, páginas 
1.065 y 1.066) por la que se concede el ascenso al empleo 
inmediato superior a todos los Generales, Jefes, Oficiales, 
Suboficiales y Clases de Tropa del Ejército, Guardia Civil 
y Milicias muertos en campaña. 


CABALLEROS MUTILADOS.—Orden circular de 5 de enero de 1943 
(8. O. núm. 6, pág. 42) relativa a estancias de hospitali- 
dades que causen los Caballeros Mutilados. 


CUENTAS DE GASTOS PUBLICOS.—Orden (Ministerio de Hacienda) 
de 14 de diciembre de 1942 (B. O. núm, "151, Pág. 1.101) 
por la que se dictan normas para regular las operaciones 
de contratación en cuentas de gastos públicos de las obli- 
gaciones que resulten pendientes de pago en fin del actual 
ejercicio económico. 


CUERPO DE ESPECIALISTAS.—Orden de 28 de diciembre de 1942 
o (B. O. núm. 1, pág. 2) publicando la Escala inicial de Mú- 


sicos del Cuerpo de Especialistas del Aire, con carácter 


definitivo. 


CURSOS.—Orden de 4 de enero de 1943 (B. O. núm. 4, págs. 28 y 29) 
dictando normas para el curso de formación y de perfec- 
cionamiento de Instructores de Vuelo sin Motor. 


ENAJENACIONES.—Orden de 25 de noviembre de 1942 (B. O. núm. 148, 
páginas 1.080 y 1.081) por la que se dispone que los obje- 
tos y mercancías abandonados o no recogidos en las líneas 
aéreas por los viajeros, expedidores o consignatarios, serán 
enajenados en la forma que se. cita, 


ESCALAS.—Orden de 28 de noviembre de 1942 (B. O. núm. 145, páginas 
1.049 y 1.050) dictando el Reglamento por el que se ha 
de regir el personal de. Instructores de Vuelo sin Motor 
de las Escuelas de esta especialidad. 


ESPECIALISTAS.—Orden de 3o de noviembre de 1942 (B. O. núm. 146, 


página 1.062) por la que se dispone que el personal especia- 
lista que ingrese en el hospital se le debe hacer en sus 
haberes la deducción que por el indicado concepto le co- 
rresponda. 


ó 


INDEMNIZACIONES.—Orden circular de 18 de enero de 1943 (B. O. nú- 
mero 13, pág. 09) sobre abono de la “indemnización de ves- 
tuario” al personal del Ejército del Atre. 


ODONTOLOGIA.—Orden de 35 de enero de 1943 (B. O. núm. 12, pági- 
na 89) por la que se amplía la Orden ministerial de 26 de 
noviembre de 1940 relativa a los servicios de” Odontología. 


SUBVENCIONES.—Orden de 15 de diciembre de 1942 (B. O. núm. 153, 
página 1.111) por la que se modifica la subvención fijada 
en la Orden de 3o de septiembre último para las lineas 
aéreas en explotación por la Compañía Mercantil Anónima 
“Tberia”., 
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Desau, espejo y 





Me'dorf, una ciudad pequeña y provinciana del Schleswig- 
Holstein, es la cuna de Oesau, uno de los “veteranos” avia- 
dores jóvenes de esta guerra cuyo nombre es más popular, 
sobre todo entre la juventud. 

Amistad, paisanaje y camaradería me llevaron días pasa- 
dos a efectuar con él una visita a nuestra ciudad natal. Ha- 
bíamos ido a la misma escuela y hecho las mismas travesu- 
ras. No hace mucho tiempo que Walter Oezau iba al liceo 
- con su gorra de colores por estas mismas calles. Y, sin em- 
bargo, años llenos de acontecimientos separan los días infan- 
tiles, libres de preocupaciones, de la actualidad. 

El estudiante se ha hecho aviador; el niño, hombre, con 
responsabilidades y deberes en los que sólo tienen parte los 
mejores y más capacitedos. Como siempre, .vamos por las 
calles escondidas y saludamos a amigos y camaradas de los 
días estudiantiles. Todo está como antes, sin ninguna inno- 
vación, Naturalmente, los habitantes de Meldorf 'se sienten 
orgullosos de su “Gulle”, como se le llama por aquí; pero ro 
lo demuestran demasiado, ya que el mucho hablar no es pre- 
cisamente el punto fuerte de los aldeanos del Schleswis; 
tampoco Oesau habla mucho; hasta en ello es hijo de su país. 
Claro y rotundo como -el paisaje, así es. Sabe claramente lo 
que quiere, igual que de niño en el deporte. Y tanto el de- 
, portista como él aviador de caza tienen la misma solución: 
“Rápido contra el adversario dondequiera que Se encuentre.” 

¿Valor? ¿Interviene aquí el valor?—pregunta Oesau—. 
Si pudiese dar una respuesta, quizá fuese ésta: Cualidades 
como el valor se presumen tanto en deportista como en el 
aviador. Es cosa natural. Quien no lo posee no puede des- 
arrollar ningún ' rendimiento eficaz. Pero es mucho mejor la 

energía, y sobre todo, la aplicación, mucha aplicación. 
| Ya de voluntario en el Servicio del Trabajo, su ilusión 
erá llegar a ser soldado, oficial. Pero antes de que lo alean- 
zase tenía qué tirar de pico y pala. Después, decidido a lo- 
grar su propósito, entró a fines. de 1933 en un Regimiento 
de Artillería. Es soldado en cuerpo y alma. El servicio es 
duro; pero precisamente es eso lo que le conviene. Así piensa 
Oesau, que ha tomado por lema las palabras de Nietszche: 
“Alabado sea el que me reprenda.” 

- Serirtillero esbonito; pero mejor sería ser aviador, ¡piloto! ; 
y pronto pasa a formar parte del Arma aérea. Sus grandes 
ideales son Richthofen y Udet, y su mayor deseo, parecerse 
alguna vez a ellos; no vivir solamente las hazañas de los 
héroés del aire en los libros, sino experimentarlas por sí mis- 


ejemplo del joven aviador +. 
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mo. El día más feliz en la vida del joven soldado es cuando, 
perteneciendo a la famosa escuadra de caza Richthofen, 
en 1937, el día del cumpleaños del Fúhrer, llega su ascenso 
a Teniente. El camino está libre. Toma parte en la guerra 


_ de España, formando en las filas de la Legión Cóndor, y la 


a 


Primero son la recompensa a sus hazañas como aviador de 
caza. Ha sufrido el primer bautismo de. fuego. 

Después le llega la hora, como a otros tentos camaradas, 
de prestar sus mejores servicios en una misión más grande: 
cuando empieza la lucha del Fúuhrer por la libertad de la 
Patria. 

Siendo Jefe de escuadrilla en una escuadra de caza, ya 
ascendido a Capitán, se le concede en el año 1940, al cabo 
de veinte victorias aéreas, la Cruz de Caballero de la Cruz 
de Hierro. Unos meses más tarde el comunicado oficial anun- 
cia su cuarenta victoria aérea y la concesión hecha por el 
Fúhrer de las Hojas de Roble. Con Moelders y Galland a la 
cabezá, cuenta entre los aviadores más victoriosos de esta 
guerra. El sueño de su juventud se realiza. 

Combate por combate ha abatido ya 80 aparatos enemigos. 
El Fúhrer y el Mariscal del Aire, Goering, le reciben y le 
condecoran por su valor ante el enemigo con las Hojas de 
Roble con Espadas y el ascenso a Comandante. 

El 23 de octubre de 1941, Oesau, que entretanto ha Jle- 
gado a Comodoro de la escuadra Richthofen, alcanza su cen- 
tésima victoria aérea. Esto se escribe muy fácilmente; pero 
calculando un poco por encima, son aproximadamente 250 
vuelos contra el enemigo; 250 acciones contra un adversario 
tenaz: solos, hombre contra hombre, avión contra avión. Y 
cuándo no es posible abatir ningún aparato, hav que asegu- 
rar por lo menos la vida y el avión propio, pues tan impor- 
tante como una victoria es también volver sin pérdida al aero- 
dromo de partida. 

“Alabado sea el que me reprenda.” Las palabras del gran 
pensador flotan invisiblemente sobre la vida de este aviador, 
que aplica también su lema a los pilotos que tiene bajo su 
mando. Es necesario una disciplina enorme, inaudita, para 
alcanzar tales éxitos, y una voluntad tenaz y un corazón ale- 
gre para ponerse a la cabeza de los aviadores alemanes. 

Hombres como Oesau, que son la herencia de un Rirhtho- 
fen, Udet -y Moelders, constituyen el ejemplo y prototipo de 
la fortaleza y energía de los aviadores alemanes y de las 
armas que ha "puesto en sus manos el Fiihrer. 


Cruz de España en Oro y Brillantes y su ascenso a Teniente. 


La mujer acelera la producción de aviones Por Don Wharton 





la 


(De 


La necesidad de alcanzar las ingentes cifrás de produe- 
ción que los Estados Unidos se han fijado para 1942, ha sido 
causa de que se haga un llamamiento a las mujeres para que 
colaboren con los hombres en fábricas y talleres. ¿Cómo 
responderán las mujeres a este llamamiento? La labor que 
ya han llevado a cabo en la industria aeronáutica es una res- 
puesta elocuente. 
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Aviation.) 


Hasta hace poco más de un año, con excepción de algunas 
costureras e inspectoras, las fábricas norteamericanas de 
aviones no empleaban mujeres, 

Al ocurrir el ataque a Pearl Harbour, apenás daban ocu- 
pación a unos centenares. En el mes de marzo ya pasaba de 
15.000 el número de mujeres que vestían el traje de faena 
de aquella industria. Se esperaba entonces que para junio la 
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cifra se habría triplicado y que hacia fines de año llegaría 
a 100.000. Las mujeres intervienen en la construcción de to- 
dos los tipos de aeroplano, desde el ligero de escuela hasta 
el tetramotor de bombardeo. 

En la actualidad, la Empresa Glenn Martin coloca men- 
sualmente más obreras que cuantas venía empleando la indus- 
- tria: aeronáutica entera hasta el día 7 de diciembre. En la 
Consolidated trabajaban 2.500 mujeres, y todo bombardero 
“Liberator” o “Coronado” es, en parte, obra de manos feme- 
ninas. 

Esta pequeña revolución industrial se inició en California 
en la fábrica Vultee, de aviones de escuela y caza. 4 princi- 
pios de 1941, la Vultee tomó 25 obreras y las empleó en un 
taller auxiliar de montaje eléctrico en la instalación de alam- 
bres y su acondicionamuento en las cajas de distribución. A las 
tres semanas, el ensayo podía considerarse coronado por el 
éxito: la producción semanal aumentó el 25 por 106 en cier- 
tas labores, y hasta el 5U por 100 en unas pocas. Para no que- 
darse atrás, los hombres incrementaron su rendimiento, 

La Vultee colocó más obreras y las puso a trabajar con 
herramientas mecánicas, taladros, troqueladoras y sierras. En 
la actualidad emplea mujeres en 30 operaciones diferentes. 
Los capataces dan cuenta de un aumento de eficacia en todas 
las tareas que se ejecutan a base de repetir una misma ope- 
ración. Uno de ellos me mostró a una muchacha que hacía 
pasar un mazo de alambres por un tubo largo y estrecho en 
quince minutos, faena en la que su predecesor masculino in- 
vertía media hora. Utro me hizo observar a una mujer que 
acondicionaba 63 alambres en una caja de distribución del 
tamaño de un bolso de señora; la operación solía requerir 
dos horas, pero ella la realizaba en hora y media. Cada ar- 
mazón de fuselaje arranca de un extremo del tren de mon- 
tar, va deteniéndose en unos cuantos sitios, donde se le colo- 
can válvu.as reguladoras, cuadros de instrumentos y así su- 
cesivamente, hasta convertirlo de esqueleto desnudo en fuse- 
laje compieto, listo para la colocación de las alas y la cola... 
sin que un solo hombre lo haya tocado en ruta, 

En los ú.timos meseg las fábricas han seguido una tras 
otra la iniciativa de la Vultee. Interrogado un capataz de la 
fábrica de bombarderos de ataque de Vega, que tiene un 20 
_por 100 de mujeres en el personal a sus órdenes, sobre la 
proporción del elemento femenino que juzgaba ideal en el 
conjunto de sus obreros, contestó: “El ciento por ciento.” Mu- 
chos capataces que se resistían a emplear mujeres, ahora cla- 
man por ellas. Uno de estos convertidos crista:izó su opinión 
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me contó que millares de los muchachos que acuden a la in- 
dustria aeronáutica acarician ilusiones románticas sobre el 
trabajo; pero que, tras de pasar unos días al pie de una má- 
quina que ajusta piececitas de metal a casi un kilómetro de 
distancia del lugar en que se dan los últimos toques al mon- 
taje, se descorazonan y aburren. Las mujeres son más prác- 
ticas, Mientras los hombres, por lo general, ansían pasar a 
un trabajo diferente apenas han llegado a dominar el prime- 
ro, las mujeres se contentan con apegarse a una tarea y apren- : 
der a hacerla mejor cada día: “No tratan de ocultar su impe- 
ricia de novatas—dice un instructor de la North American—, 
Tienen más deseo de aprender y se someten mejor a la ense- 
ñanza que se les da.” | 


Cuando las mujeres hacen su aparición por primera vez 
en una fábrica, hay por unos cuantos días derroche de bromas 
y chicoleos masculinos. En la fábrica de Douglas, como se 
prowongara el jaleo más de lo usual, las mujeres decidieron 
ponerle término, Después de almorzar se colocaron en íila 
cerca de las puertas y empezaron a sisear a los hombres, a 
hacerles guiños expresivos y a piropearlos burlonamente.con 
expresiones de este jaez: “¡Ole por Tarzán!” “¡Vaya un real 
mozo!”, etc, Y desde aquel día las obreritas pudieron trabajar 
en paz. 

La mayor parte de los jefes de personal prefieren a las 
mujeres de veinticinco a treinta y cinco años, a las casadas, 
y aún más, a las viudas con hijos que mantener. También se 
concede lugar preferente a las esposas de soldados y marinos. 
La Lockheed colocó en un solo día a 30 mujeres a quienes 
el ataque a Pearl Harbour dejó en la viudez y para quienes 
la Marina buscaba empleo. a 

A las: mariposas de sa.ón se les cierran las puertas, y la 


mayoría de los encargados de personal están prevenidos con- 


en estas palabras: “En toda tarea en que no sean factores 


decisivos el peso y el cansancio, las mujeres son tan buenas 
- como los hombres. Y si me apuran, diría: mejores.” 

Casi todas las fábricas de aviones cuentan con equipos de 
excelentes remachadoras. Cuando los ingenieros se decidieron 
a sustituir a los hombres por mujeres en los departamentos 
de entubar, la producción subió un 20 por 100. Una obrera 
que tiene un niño en casa y el marido en la Escuadra ma- 
neja una máquina de acodillar, que antes ocasionaba retrasos 
en el trabajo. “Ahora—dice el capataz—trabaja con mayor 
rapidez que los encargados de ajustar las piezas que produ- 


ce.” En la fábrica North American, de Tejas, una muchacha 


que trabajaba antes en un salón de belleza hace pasar por su 
máquina unas 8.000 grapas metálicas al día, o sea 2.000 más 
que la cifra media de los hombres. 


En Northrop, cuyos talleres han dado empleo a 400 mu- 
jeres en cincuenta días, había un trabajo que solamente dos 
obreros de la fábrica sabían. El capataz trató durante todo 
un año de adiestrar a un tercero, sin conseguir que ninguno 


tra las muchachas universitarias y las que tienen un elevado 

coeficiente en las pruebas de inteligencia. A las coquetas les 
ponen cara de pocos amigos. Cuando las. solicitantes lo supie- 
ron, empezaron a presentarse mal vestidas y sin afeites. Mu- 
chas de las obreras cuyo aspecto era insignificante y común 
resultaron verdaderas beldades una vez puestas a trabajar. 

En una fábrica de la North American, de Tejas, no existen, 
sin embargo, esas barreras. De cada seis muchachas, una, por 
lo menos, ha pasado por la Universidad. Se celebran bailes 
todas las semanas. La mejor remachadora de los talleres es 
una belleza que tiene el grado de Licenciada en Ciencias, en 
la rama de Biología. Cerca de ella maneja un soplete de ga- 
solina otra graduada, que se preparaba para una cátedra 
de Arte. 

La fábrica de bombarderos de Ford coloca a las univer- 
sitarias con un salario inicial de 75 centavos por hora. En la 
mayoría de las fábricas el salario inicial, tanto para mujeres 
como para hombres, es de 60 centavos por hora, lo que, to- 
mando en cuenta las horas extraordinarias, pasa de los 30 
dólares semanales. 


Algunas fábricas han hecho obligatorio el uniforme. Otras 


han dejado a las mujeres en libertad de vestirse con panta- 


lones o con el traje de faena que prefieran, Generalmente, se 
exige que lleven el pelo recogido en una red o una pañoleta. 
Se les prohibe usar alhajas y zapatos con tacones altos y pun- 
teras abiertas. A pesar de que se les puso en guardia contra 
el peligro de los cortantes residuos metálicos, algunas muje- 


. res continuaron usando zapatos de punteras abiertas hasta que 


de los aprendices diese en el clavo... hasta que hizo el ensayo | 


con una mujer, que en una semana dominó la cosa. En la 
Lockheed, algunos departamentos emplean a las muchachas 
a modo de acicate. En cuanto un hombre empieza a retrasar- 
se, le ponen a una muchacha cerca. Invariablemente, el hom- 
bre se siente espoleado y recobra el ritmo perdido. 


El éxito de las mujeres en las fábricas de aviones se debe, 


en parte, al cambio en los sistemas de fabricación. Para lo- 
grar la producción en masa se han subdividido muchas de las 
fases del trabajo en otras menores, más repetidas, más monó- 
tonas. Siglos de costura y tejido han hecho a las mujeres re- 
sistentes a la monotonía; se ha demostrado que tienen dedos 
más hábiles que los del hombre, y que además son más pa- 
cientes, 


Un capataz de una gran fábrica de aparatos de bombardeo 


- y de supremo esfuerzo en la campaña industrial 
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sufrieron un accidente, Sin embargo, las obreras no han cons- 
tituído hasta la fecha ningún problema serio ni han so.icitado 
consideraciones especiales de importancia, 


En los Estados Unidos las mujeres están llenando los cla- 
ros ocasionados por la resolución de no eximir del servicio 
militar a los obreros de aeronáutica: “Si el caso lo exigiese 
-—ha. dicho un director de personal—., podríamos mantener en 
actividad esta fábrica de bombarderos con un 85 por 100 de 
mujeres en el personal.” Los cáleulos hechos en otras fábri- 
cas oscilan entre aquella cifra y el 50 por 100. En general, 
cuantas más obreras ha empleado una Empresa, más inclinada 
se siente a seguir empleando mujeres. La mujer ha acelerado 
el ritmo de la producción en vez de demorarlo. La experiencia 
de la industria aeronáutica prueba que las mujeres, una vez 
revestido el traje de faena, no le hacen ascos a la grasa, n1 
al tizne, ni se arredran ante el duro trabajo mecánico. Por 
eso puede afirmarse que les está reservado un papel de honor 

más gigan- 
tesca que han visto los siglos. | A 
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Recientemente se ha celebrado en el Museo Naval una 
exposición de documentos inéditos del “archivo de la casa 
ducal de Veragua; entre ellos figura uno que se refiere al 
asunto que encabeza estas lineas, 

Se trata de la clave del abecedario cifrado usado por el 
Almirange don Diego de Colón, primer. virrey del Nuevo 
Mundo e hijo del glorioso descubridor, con el cartujano pa- 
dre Gorricio. 

El documento está techado en Sevilla en 16 de marzo de 
1509, y en su pie figura la siguiente recomendación: “En fin 
de la carta haga lo que mandare.” 


conocimientos a los más ignorantes, lo que les permitía apa- 


- recer ante sus ojos con una aureola sobrenatural y deminar- 


- La clave emplea el sistema de perturbación o sustitución, - 


y los signos que representan las distintas letras están consti- 
tuídos por sencillas combinaciones de rectas y círculos o de 
ambas figuras. 

La formación del alfabeto perturbado es bastante inge- 
nua, ya que un mismo signo, variando su orientación, repre- 
senta dos o más letras consecutivas. Así la T invertida es la 
equivalente 1 la d, y en su posición natural la e; el ángulo 
recto, según la región hacia la cual presenta su abertura, sus- 
tituye-a la f, la g o la A; análoga ley sigue el resto del abe- 
cedario. 

El autor del trabajo no debió de quedar muy satisfecho 
de la seguridad de la clave, pues agregó una segunda cifra 
para las cinco vocales, ya que una: representación única para 


letras de tan frecuente repetición hubiera facilitado el des- ' 


cifrado de los escritos. 

Hiemos hecho mención de esta modesta manifestación crip- 
tográfica, solamente a título de curiosidad y por tratarse de 
un documento que, aunque de escaso valor intrínseco, desde 
el punto de vista de aquella ciencia, veía por vez primera la 


luz pública, y por su interés espiritual, así como por la uti- 


lidad que pudiera prestar para las investigaciones 'colombinas. 

El empleo de la criptografía en el Ejército del Aire es 
continuo y no es preciso encarecer su importancia, ya que 
para toda acción aérea es imprescindible disponer de un Ser- 
vicio de Transmisiones organizado en forma segura y com- 
pleta. Estas, para el curso de sus despachos, emplean todos 
los medios de transmisión conocidos hasta el día; y esta cir- 


cunstancia, unida a la creciente afición a la resolución de 


problemas de este género, como crucigramas, logogrifos y 
tableros más o menos complicados, nos induce a recordar al- 
gunas curiosidades de la ciencia criptográfica. 

Esta es tan antigua como el hombre, ya que reducida en 
sus principios al arte de comunicarse veladamente por me- 
dio de la escritura velada o criptografía (kryfós-oculto, gráfoo- 
escribir), tuvo sus primeras manifestaciones en el lenguaje 
simbólico «a jeroglífico empleado por magos, sacerdotes e in- 
dividuos de casta superior, con la finalidad de ocultar sus 
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los más fácilmente. 

Al constituirse los Estados, con sus ejércitos y embajado- 
res se inicia la aplicación militar de la criptografía, que no 
tarda mucho tiempo en invadir otras actividades humanas, 
comerciales, financieras, en cuyas esferas su uso aumenta. in- 
cesantemente. | 

Es probable que el primer pueblo que empleó las comu- 
nicaciones secretas fué el hebreo, y tenían el doble aspecto 
de dar al mensaje secreto la apariencia de uno corriente, em- 
plezndo tintas invisibles o lenguajes convenidos, o de hacer 
ininteligible el mensaje para quien no fuese poseedor del se- 
creto de su clave, pero sin perder el carácter de tal mensaje, 
es decir, cifrándolo. 

Los griegos y romanos Aria uso frecuente de ambos 
procedimientos, y «así Histias, tirano de Susa, envió a Aristá- 
goras la orden de sublevación que inició las guerrás médi- 
cas, escrita mediante incisiones que practicó en el cuero cabe- 
lludo de un esclavo, con lo que el destinatario, simplemente 
afeitándole la cabeza, pudo leer cómodamente el mensaje. El 
adelanto de la criptografía en esta época lo prueba la apari- 
ción de aparatos para cifrar, tales como el escital o escítalo 
de los lacedemonios, la plancheta de Eneas y el alfabeto de. 
Julio César, cuyos fundamentos, perfeccionados, son la. base 
de muchos de los criptógrafos actuales. 

En la Edad Media predominó el empleo del lenguaje con- 
venido y alfabetos de perturbación sencilla, que no ofrecían 
gran seguridad en su secreto. 

El siglo XV-XVI, con la aparición de los sistemas po- 
lialfabéticos, hizo destacar notablemente los trabajos del ale- 
mán Tritemio, italiano Porta y el francés Vignere, verdade- 
ros padres de la criptografía, y sus métodos y procedimien- 
tos siguen actualmente en usc. La seguridad del cifrado que 
proporcionaban era tal, que documentos secretos de Luis XIV 
no ha sido posible descriptarlos hasta época muy reciente. 

La evolución de la fortificación, que motivó prolongados 
asedios de las plazas fuertes, hizo cobrar gran importancia a 
la criptografía, que declina a1 aparecer la guerra de maniobra 
napoleónica, y la guerra 1914-1918 y la actual contienda - 
elevan esta ciencia a los términos más brillantes. 

En la Biblioteca Nacional existe un manuscrito atribuido, 
con poco fundamento, a Alfonso X el Sabio; está escrito en 
lenguaje cifrado para húurtar al público el conocimiento de la 
“piedra filosofal”, y no ha podido ser descifrado, El Archivo 
Nacional de Simancas posee una notable colección de claves 
completas e incompletes y diccionarios para cifrado, que a 
partir de los Reyes Católicos y por Monarcas posteriores fue- 
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ron empleados en capitulaciones matrimoniales, embajadas y 
para las relaciones reservadas «con personajes importantes. 

En nuestra guerra de: Liberación los dos bandos cencedie- 
ron gran importancia al servicio de cifra: así lo atestiguan 
los datos que posteriormente se reseñan. 

Como decíamos anteriormente, el mensaje transmitido 
puede tener apariencia normal; para este fin se usan tintas 
invisibles o simpáticas, así llamadas porque el empito de un 
medio. adecuado, calor, humedad o reactivos químicos reve- 
la la escritura 

Se emplean liquidos comunes como zumos de frutas, le- 
che, cerveza, o bien compuestos químicos en polvo que, fá- 
cilmente ocultables en lapiceros o sellos farmacéuticos, al di- 
luirlos en agua permiten preparar rápidamente la tinta sim- 
pática; lógicamente, estos últimos ofrecen mucha más ga- 
rantía, pues no siempre se cuenta con el reactivo especial que 
precisa el criptagrama para su revelado. En la pasada gue- 
rra 1914-1918 todas las tintes invisibles empleadas acabaron 
por ser descubiertas en plazo más o menos largo, pues por la 
generaliza ación de su empleo los Estados Mayores organiza- 
ron secciones de personal APeóS que se dedicaban a 

esta actividad. 

El lenguaje convenido logra dar apariencia inocente a los 
mensajes, modificando el sentido de frases o palabras. En la 
pasada campaña de Liberación la Radio Nacional. usó mucho 
este sistema para notificar la llegada de evadidos de' Zona 
roja, con vistas a evitar las represalias sobre los familiares 
de los mismos. La Prensa corriente, libros de devoción o cien- 
tíficos, y las partituras musicales se han utilizado mucho para 
transmitir mensajes convenidos. Su mayor aplicación es en 
los servicios especiales, ya que su empleo en los mensajes de 
carácter puramente militar tiene el inconveniente de «alargar 
la transmisión por.la mayor extensión del mensaje. 

- Por ello la criptografía militar en la última actividad cita- 
da emplea casi exclusivamente el lenguaje cifrado; los distin- 
tos métodos en uso pueden agruparse en tres sistemas: el de 
transposición, que valiéndose de las mismas letras del texto 
claro invierte o varía su colocación en forma más o menos 
complicada; el de perturbación o sustitución, que, como su 
nombre indica, sustituye las letras del texto claro por otras, 
guarismos o signos especiales; y el sistema vario, que com- 
prende todos los métodos no incluídos en los dos grupos an- 
teriores. 

Sin entrar en su descripción, manejo y análisis de sus ven- 
tajas e inconvenientes (que figuran en todas las obras de 
esta materia), citaremos los más importantes. 

El método de transposición más sencillo es tel de inver- 
sión; cabe citar como curiosidad, que la única frase incifra- 
ble con este método es la tan ccnocida: “Dábale arroz a la 
zorra el abad”; desde la antigúedad se ha empleado mucho 
el método chino o bustrofedón, así llamado, pues el camino 
seguido para la lectura de las letras en el rectángulo forma- 
do con las del texto claro, es el de los bueyes que aran. En 
el método del paralelogramo la lectura del texto cifrado se 
hace siguiendo las diagonales del mismo o sus paralelas, y, 
finalmente, existen muchas variedades del conocido método 
de divisores. 

Entre los aparatos más difundidos para cifrar con este 
sistema figura el antiguo escítalo antes aludido, consistente 
en dos bastones de madera o marfil rigurosamente idénticos, 
de los que cada corresponsal disponía de uno de ellos. El 
remitente escribía su mensaje en una banda de papiro arro- 
llada con una inclinación cualquiera sobre el bastón, y la 
lectura del texto claro sólo era posible arrollando previamen- 
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te la banda con la debida coincidencia de letras, cosa fácil 
para el corresponsal que se hallaba en posesión “del bastón 
adecuado. También han sido y son muy empleados los apa- 


ratos de celosía o enrejado, en los que se vacía uno o más 


de los pequeños cuadrados del rectángulo total formado con 
las letras del texto claro; variando o invirtiendo la coloca- 
ción del aparato sobre el texto en una forma convenida que- 
dan al descubierto, sucesivamente, varias letras, cuyo orden 
determina el mensaje cifrado. | 

- Los métodos de perturbación «cabe agruparlos en los de 
perturbación sencilla y múltiple o variable. Los primeros em- 
plean siempre el mismo signo para: representar una letra de- 
terminada; entre los más antiguos figura el conocido con el 
nombre de altabeto de Julio Cesar (si bien parece jué em- 
pieado anteriormente por teniciós y cartagineses); sustituye 
cada letra: por la que ocupa otra adelantada o reirasada un 
número determinado de iugares; y el inocente y ditundido mé- 
tocio de iuga de vocales, atribuido a los padres benedicti- 
nos. Lambien es muy conocido el llamado alrabeto masónico, 
basado £n- las figuras elementales en que puede descompo- 
nerse dos figuras origen: una cruz de San Andrés y ¡otra 10r- 
mada por cuatro segmentos, paralelos dos a (03, que se cor- 


tan normalmente. Como al descomponerias solamente puedan 


obíenerse trece higuras distinias, ia represeniacion de las ti- 
ce letras restantes se consigue punteando las iiguras antirio- 
res. Ei alrapeio Mirabeau, 1an en auge aurante ¡a revorucion 
francesa, repisenia cada lerrá por un quebrauo, CUyos ter- 


- MuNUS SON, Fespectivamente, el numero de oraen uel grupo de 
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curas y el cruen de estas dentro dei mismo; existen muchas 
mas sormuciones de altabelos, inspirados en «nal0gos princi- 
pios. 0 

Para la: perturbación múltiple se emplean tablas especia- 
les, como la: ale '1rivemio, Forta y la de «liabetos perturba- 
dos irreguiarmente, la tebia numeral y el mesoco de palnt- 
Cyr, y otra ininidad de variantes mas o menos ingeniosas. 
La invención de estas Claves, con visias a aumeniar su rendi- 
miento, ha motivado la invención de aparatos especiales O 
criptogratos, como los tan conocidos de ascos grrauoriós y de 
cinta COrregiza. 

El sistema vario emplea diccionarios para la sustitución 
de suabas o paiabras por letras, silabas o grupos de curas; 
los diccionarios pueden ser los normales, asignando a cada 
palabra como su equivalente la situada un numero determi- 
nado de lugares delante o detrás de la misma; o bien diccio- 
narios o codigos especiales, que pueden tener aplicaciones 
muy varias, desde los internacionales de Marina y señales 
radiogoniométricas y meteorológicas, hasta los tormados con 
fines particulares y reservados, como los militares y diplo- 
mati0os. Las condiciones teóricas de séguridad de una clave 
miitar son en parte antagónicas, ya que es deseable que sea 
practicamente indescitrabie aun £€n el caso que el enemigo 
llegue a conocer el sistema: porque resulte fácil cambiar rá- 
pidamente la clave o palabras base de la clave; que en su 
utilización se preste fácilmente al empleo de todos los me- 
dios de transmisión; que pueda emplearse de memoria sin 
exigir notas escritas, siempre propicias a indiscreciones; que 
su manejo resulte sencillo aun para el personal no especiali- 
zado; que sea transportable cómodamente, y que su utiliza- 
ción no imponga el empleo de aparatos especiales. 

Los progresos de la construcción electromecánica han per- 
mitido construir máquinas de cifrar de sustitución, que rea- 
lizan el trabajo con gran rapidez y seguridad. La más sen- 
cilla es la máquina de escribir normal, en la que se cambian 
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las teclas de las distintas letras. Este cambio se hace en for- 
ma que resulte reversible; asi, si al presionar la tecla B sale 


la T, en la máquina del corresponsal debe verificarse a la 


Inversa. 

En la máquina eléctrica, de forma «análoga a las de es- 
cribir, al oprimir la tecla correspondiente a la letra del texto 
claro, ilumina 0): imprime la letra del texto cifrado. Su tra- 
bajo resulta prácticamente indescifrable, ya que los distintos 
circuitos eléctricos atraviesan cuatro discos, tres de los cua- 


les son móviles, pudiendo ocupar, por tanto, seis posiciones. 


relativas distintas; como cada disco tiene veintiséis contac- 
tos, correspondientes a las distintas letras del alfabeto, al 
asociarse los movimientos y posiciones de los discos el men- 
saje queda cifrado polialfabéticamente con veintiséis alfabe- 
tos distintos, lo que hace que pueda formarse un número 
de combinaciones superior a los doscientos trillones. 
Finalmente, la televisión se presta a la transmisión de es- 
critos o gráficos en forma velada, ya que la dificultad inicial 
de sorprender la debida sintonía es posible aumentarla guar- 
dendo pausas irregulares en la emisión. Su ecntinuo pertec- 
cionamiento permite ugurar sus grandes posibilidades en el 
futuro. | 
Descifrado.—La conservación del secreto de una clave, 
pese a los intentos del enemigo por descubrirla, reside prin- 
cipalmente en su construcción, la que, por tanto, ha de ser 
estudiada lenta y meticuiosimente, según la aplicación pos- 


terior que de ella vaya a h.cerse; £sta a cargo de personal . 


idóneo en la materia, que dispone de los elementos neaisa- 
rios y que no trabaja con gran agíbio; por tanto, lógic.men- 
te cab esperar que su labcr vaya acompañada del éxito. 

Pero el personal encargada del descitrado se encuentra en 
caso bien distinto. Con exa:pción del org..nismo central en- 
cargado de este servicio, o de los similares en los escalones 
. de mando muy elevados que contaran con verdaderos “vir- 
tuosos” del descifrado y medios atecuados para el mismo fin, 
el personal en campaña de las grandes y pequeñas unidades 
aéreas o entizéreas, aerodromeos y red de acecho, trabajará 
más precariamente; por otra parte, citrtas claves exigirán un 
desciframiento inmediato que permita realizar una rápida €x- 
plotación del informe captado, y la premura qa tiempo vie- 
ne a aumentar las dificultades. 

Esto resalta la conveniencia de fomentar la afición del 
personal a estos problemas, a fin de que lleguen a poseer 
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un verdadero espíritu criptográfico, ya que si esto tiene ven- 
tajas desde el punto de vista del descifrado, no serán meno- 
res las que reporte al lograr que los encargados de la redac- 
ción de los mensajes propios lo hagan en forma ¡adecuada, 
pues la mayor proporción de claves descubiertas es motivada 
por una redacción rutinaria o indiscreta del mensaje. 

No es posible dar reglas fijas para la formación de bue- 
nos descriptadores; deben seleccionarse entre «quellos que 
posean buenas cualidades congénitas, que una adecuada ins- 
trucción las perfeccionará por el complemento de las «dqui- 
ridas. Condición preponderante entre las primeras debe ser 
poseer una paciencia tenaz y perseverante que supere el des- 
aliento que origina el fracaso de las primeras tentativas, Asi- 
mismo es muy conviniente un aguzado espíritu de observa- 
ción que permita percibir los indicios más insignificantes; 
discreción absoluta e intuición que le limite sus pesquisas a 
un número de hipótesis probables relativamente reducido. 

Lzs cualidades adquiridas pueden resumirse en la pose- 
sión de una amplia base cultural, principalmente ««n Filolo- 
gía, Criptografía y táctica y técnica en relación con la «acti, 
vidzd de que se ocupe, y fundamentalmente un conocimien- 
to profundo del idioma empleado en la redacción de los men- 
sajes propios y enemigos. 

Tcdos les idiomas presentan lewes y particularidades cuyo 
conocimiento puede resultar muy conveniente, y entre las 
muchísimas que contiene el castellano citaremcs algunas. 

Prescindiendo de las letras dobles ch, ll, rr, nuestro alfa- 
beto tiene veintiséis letras; aunque la proporción en que en- 
tran en un escrito nc es rigurosamente exacta, pues depende 
del asunto del mismo, cabe establecerla aproximedamente. 


TANTO POR MIL DE VOCALES Y CONSONANTES 








Español Francés Italiano Alemán Inglés 
Vocales. .... 460 440 | 477 384 385 
Consonantes..| 540 560 533 616 617 





El cuadro adjunto refleja la proporcionalidad de las dis- 
tintas letras comparativamente entre varios idiomas europeos; 
igualmente se indica la proporción entre vocales y conso- 
nantes, 


TANTO POR MIL DE LETRAS EN DISTINTOS IDIOMAS 
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Concretándonos al castellano, citaremos algunas curiosi- 


dades: la q y la u son inseparables, así como la e y x enel 


prefijo ex. 

Las letras duplicadas no: son muy numerosas: la a, la £ 
y la u solamente se doblan en las palzbres Saavedra, piisimo 
y duunviro; la cc, por el contrario, abunda muchísimo, como 
lo hace en los términos que denotan acción: atracción, pro- 
vección, etc. La 00 figura en algunos vocablos, como coope- 
ración, coordinación y otros anticuados; la r en «lgunos ca- 
sos se dobla en mitad de palabra, como en amarrar. 

El único femenino terminado en o es mano; la palabra 


-marcuedí tiene tres plurales diferentes (maravedíes, marave-: 


dis y maravedises), contrariamente a régimen, que carece 
de él. 

No son frecuentes les oraciones que, teniendo sentido, 
todas sus letras sean distintas, como ocurre con las doce si- 
guientes: “Un triple caso”. 

El cenocimiento de la composición de grzn número de pa- 
labras también facilita la labor de descifrado. 

En nuestro idioma sólo existen cinco monogramas, que 
ordenados por orden de frecuencia, son: 0, Y, 0, €, Ue 


La f sólo forma bigrama' cen la e y u en le y fu; la h,. 


con la a y e, en ha y he; la i, solamente con la r y d; la l, 
m, 1,0, t, 4, v e y, en las formes pronominales, artículos y 
preposiciones; demás existen los bigramas de la escala mu- 
sical y algunos otros de uso: poco frecuente. 

La mayor parte de las palsbras de tres letras tienen la 
vocal en el centro; pero no. son escasos los trigram8s que 
tienen la primera y tercera letras vocales, y ¡algunas las dos 
unidas, como rey, aún y hoy. 

Naturalmente, en palabras de mayor número de letras 
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A. principios de siglo podía decirse que la Inten- 
dencia era aquel Cuerpo castrense encargado de pro- 
porcionar al Ejército todo aquello que precisara para 
subsistir. Misión amplia, que tiene un carácter gené- 
rico a todas las Intendencias organizadas en los Ejér- 
citos, si bien, especificamente, en algunos paises esta 
misión era ampliada o reducida en funciones, según 
los casos y épocas de paz o guerra. Todo ello inde- 
pendientemente de la labor administrativa, que no va- 
_mos a referirnos en el presente trabajo, 

- La primera misión, es decir, la misión básica de 
la Intendencia (la de proporcionar o proveer) en cir- 
cunstancias normales, la podía realizar con sus pro- 
pios medios o buscando el libre concurso de los par- 
ticulares. En circunstancias anormales o casos de 
guerra, le bastaba para cumplir su cometido, además 
de los procedimientos anteriores, hacer uso de las fa- 
cultades que leyes y reglamentos daban a este Cuer- 
po, ya que el Ejército tenía efectivos limitados y siem- 
pre quedaba una retaguardia capaz de producir lo 
bastante para cubrir las necesidades de aquél. La In- 


> 
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to, al taller, la mina; 
ción del enemigo es ganar una batalla; la guerra ya 
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las agrupaciones que cabe hacer son mucho más numerosas, 
según sus letras o sílabas estén repetidas o no, y prescindi- 
mos, por tanto, de su enumeración. 

Por último, reseñaremos brevemente las actividades crip- 
tográficas en nuestra guerra de Liberación; como es lógico, 
por la forma en que se produjeron los hechos, ni uno ni otro 
bando pudieron utilizar el sistema vigente en los departamen- 
tos oficiales, y tuvieron que improvisar su cifra, En la zona 
nacional se empleó en mucha mayor proporción el sistema 
de transposición; el bando contrario dió preferencia al de sus- 
titución; ambos tienen sus apologistes, pero parece ser que 
a iguzldad de complicación y utilizados por perscnal que no 
tenga gran preparación, es más seguro el primero. 

Un índice del entusiasmo con que trabajó el personal de 
descifrado, que en su mayor parte era voluntario, lo :=cusa 
el número de claves descubiertas, que ascendieron 'a 245, que 
unidas a las 156 cogidas al enemigo, suponen un totel de 
401 claves anuledas. En cantidad destacó la oficina de Ba- 
leares, y punto a calidad, prebablemente Zaragoza, ya que 
descubrió claves verdaderamente difíciles, Un catedrático de 
la Universidad aragonesa se reveló como un criptógrafo de 
excepción. 

La Criptografía es objeto de gran atención en muchos 
paises, y así, en Italia el inspector generzl del servicio es un 
general; para asistir al curso que anualmente se organiza son 
seleccionados de 20 :2: 30 oficiales, no obstante lo cual el nú- 
mero de los que alcanzan el título de criptógrafo no suele 
pasar de tres, ya que se considera que para ello no es suf- 
ciente haber logrado con el trab2jo del curso la adquisición 
de las condiciones antes citadas, sino haber evidenciado a lo 


largo de él unas condiciones de verdadera excepción. 


sor MARIANO LAHOZ RUPÉREZ 


Capitán de Intendencia del Aire 
Al 








tendencia adquiría esta producción y la suministraba 


al soldado. 


Eran aquéllos los tiempos en que la lucha era de 
Ejércitos, y estos Ejércitos se componían de soldados. 
Hoy las circunstancias han cambiado por completo; 
la guerra es integral, la Aviación hizo frente al puer- 
destruir una fuente de produc- 


no es de Ejércitos, la guerra es de naciones, 

Por otra parte, siendo muy importante, como lo 
sigue siendo, el elemento soldado ya no es único; apa- 
rece la máquina, uno tiene que ir ligado a la otra, y 
la retaguardia ha de dar vida y movimiento a ambos. 

Por tanto, habiendo pasado a ser la retaguardia lu- 
gar predilecto de ataque del enemigo y siendo la na- 
ción entera la que combate a éste, bien sea con las 
armas en la mano (Ejército), o bien incrementando 
la producción, o pretendiendo obtener un material su- 
perior al del contrario, etc. (población civil), es lógico 
y necesario que la persona que. encarne la jefatura de 
ambos (población AS y población producto- 


REVISTA DE AERONAUTÍCA 


ra) tenga presente, junto a las necesidades del pri- 


mero, la capacidad de producción del segundo, pro- 
curando aumentar esta producción, que se traduce en 
aumento de la potencialidad ofensiva y defensiva de 
la nación. Pero este aumento ha de ser en forma di- 
rigida, encauzando la iniciativa privada y tomando 
para.si el Estado esta iniciativa en casos precisos. 
Los Estados de economía intervenida (dirigida llá- 
man algunos autores) disponen de organismos que 
encauzan la producción en un sentido determinado, 
controlan el consumo en forma tal que no sobrepase 
de ciertos límites previstos, evitando que determina- 


das atenciones (industria de la defensa nacional) que-. 


den sin cubrir; pretenden, en definitiva, que la autar- 
quía llegue a su grado máximo, procurando una in- 
dependencia económica que incremente la potenciali- 
dad. del Ejército, ya que' sin ella queda anulada la 
fuerza combativa del mismo o, en el mejor de los 
casos, mediatizada por otro país, que será el que supla 
la falta de producción nacional precisa para atender 
la defensa nacional. o 

- Pero el Estado sindicalista (prototipo de :eecono- 
mía intervenida), en su concepto más amplio, como 
ente corporativa, rector de todas las ramas económi- 
cas de la nación y a pesar de que su doctrina marque 
la pauta definida en el párrafo anterior, no puede in- 
culcar a los elementos directores de sus organismos 
de control económico, a sus sindicatos de producción 
y consumo, que ante todo deben guiar sus determi- 
naciones el conseguir la autosuficiencia que garantice 
la independencia en caso de conflicto bélico o simple- 
mente económico (caso de sanciones a Italia). 

Un Estado Mayor, cerebro de un Ejército, siem- 
pre, en paz O en guerra, con un régimen o con otro, 
piensa y estudia por y para la guerra; es su misión. 
Pero un dirigente de una rama económica nacional 
no le ocurre lo mismo; pensará obtener un mejor pre- 
cio o una transformación en la producción que incre- 
mente el consumo; pero por desconocer las necesida- 
des de la nación en armas, o simplemente por no ser 
éste su único punto. de vista, posiblemente no encau- 
zará su trabajo en pro de las necesidades de la de- 
fensa nacional, y llegará el momento decisivo, y el 
Estado Mayor que ha preparado su Ejército para este 
momento, se encontrará con que la economía de la 
nación no estaba preparada, El Ejército queda anulado. 

Actualmente en España estamos padeciendo los 


errores de varios Gobiernos que no supieron encon-. 


trar esta independencia. No ha mucho, procurando 
evitar en lo posible el mal que nos aqueja, el Gobier- 
no dictó una disposición que confirma los asertos que 
cito anteriormente; existía un Sindicato del Metal que 
encuadraba a todos los productores de este ramo; tam- 
bién existía y existe el Consorcio o Centro regulador 
de la Rama del Metal, que controla y distribuye la 
producción. Pues bien: a pesar de estos organismos 
y que la táctica de trabajo del segundo de ellos de- 
bía ser tener abastecida la industria de guerra, el Go- 
bierno, para mayor seguridad, para que su programa 
sea más fielmente cumplido, crea el Consejo Ordena- 
dor de Minerales Especiales de Interés Militar, dando 
a este organismo el control de estos minerales (ade- 
más de otras facultades de explotación directa de co- 
tos mineros). i | 
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Ya tenemos un ejemplo en que el mismo Estado 
intervencionista no cree suficiente, para el fin propues- 
to, el método normal de intervención y crea un orga- 
nismo con fin único y definido: apoyar la industria de 
guerra. . : 

Cabe hacer una afirmación, cual es que todos los 
problemas económicos planteados y sus similares de- 
ben ser abordados con carácter general por una Inten- 
dencia técnica; técnica por su preparación y técnica 
por su cometido. Bien entendido que problemas par- 
ticulares de producción dependientes.de una técnica 
militar determinada, entenderán y entienden een ellos 
el Arma o Cuerpo de que se trate; pero el complejo 
asunto económico que refunda y plantee en las altas 
esferas económicas de la nación la totalidad del pro- 
blema, es misión de la Intendencia, pero no de una 
Intendencia como la definida al principio del artículo, 
de principio de siglo, sino de una Intendencia suficien- 
temente preparada en estos asuntos que pueda abor- 
dar con éxito estos problemas que se han planteado a 
todas las naciones del orbe. 

El estudio de los problemas que de forma super- 
ficial hemos abordado da lugar a una ciencia, la Eco- 
nomía, llamándose Economía de Guerra cuando espe- 
cificamente trata y estudia los asuntos económicos de, 
por y para la guerra. | | 

Los Estados Mayores son los que plantean, estu- 
dian y ordenan las operaciones del Ejército en cam- 
paña; pero esta independencia que casi siempre han 
gozado estos altos organismos queda subordinada, en 
los actuales momentos, a la economía nacional, sien- 
do mayor esta subordinación cuanto más importancia 
numérica tiene la campaña. Así, se da el caso de que 
solamente cuando al Estado Mayor se le dan solucio- 
nados algunos problemas básicos, o bien cuando la 
dirección económica del país evita se planteen otros, 


es cuando puede llevar a cabo la operación estudiada. 
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Así, pues, tiene que haber perfecta compenetra- 
ción entre Ejército y Economía; la fuerza de uno y de 
otra es la potencia ofensiva o defensiva de la nación; 
la debilidad de cualquiera de los dos factores es causa 
de que el éxito que se persigue en la contienda sea 
dudoso. Por tanto, el estudio de la Economía de Gue- 
rra no puede ser una cosa esporádica : tiene que ser un 
estudio premeditado y deben existir órganos castren- 
ses que, en compenetración con los técnicos civiles, 
abarquen la totalidad del problema. 

El Ejército debe pensar en la guerra y para tal 


prepararse; no debe desconocer ningún problema que 


a ella afecte de forma directa. Corresponde, pues, a la 
Intendencia (Intendencia técnica, repetimos) el aseso- 
rar al mando sobre estos problemas económicos na- 
cionales, presentando proyectos y memorias que sean 
índices donde se encuentren soluciones a los comple- 
jos asuntos de producción, transformación, consumo, 
comercio exterior, mercado del dinero, mano de obra, 
etcétera, etc., y sirvan al Gobierno, juntamente con el 
asesoramiento civil, de pauta para dictar las disposi- 
ciones que conduzcan. a transformar la economía de 
paz en economía de guerra. 


Estas son las funciones de una Intendencia técni- 
ca; se impone, por tanto, la especialización en asun- 
tos económicos para cumplir con éxito la misión que 
un día nos pudieran asignar, 
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TEMAS ECONÓMICOS 





Las Empresas mixtas en él Ejórcito del Aire 





EL ESTADO, PROPULSOR DE LA 
ECONOMIA.—EMPRESAS MIXTAS 


La importancia extraordinaria que tienen los factores eco- 
nómicos en la guerra moderna, hasta el punto de estimarse 
que su organización económica es la base de la victoria de 
los Ejércitos, y el cumplimiento que incumbe al Cuerpo de 
Intervención de ser el asesor permanente del mando en las 
materias económicolegales, nos obliga a cuantos como inter- 
ventores formamos en su filas, al estudio constante de todos 
aquellos asuntos que se relacionan con la actuación económi- 
ca del Estado. 

Como tal consideramos la asociación o coparticipación de 
éste con las Empresas privadas, constituyendo la llamada 
Economía mixta, de la que nos vamos a ocupar examinando 
las diversas modalidades que presenta dicha asociación, con 
la concisión a que nos obliga el corto espacio de que se dis- 
pone en una revista. | 

“Por Economía mixta entenderemos la asociación del em- 
presario privado con el capital o el poder del Estado o el de 
una colectividad pública, para realizar los fines que ésta o 
áquél le señalen en el orden social o económico. 

Las Empresas privadas constituídas en Sociedades anóni- 
mas, regidás con arreglo a sus leyes especiales, al asociarse 
con el Estado constituyen las Empresas mixtas, persiguiendo 
los objetivos de crear negocios que interesen al fin social del 
Estado o entidad pública y que los particulares por sí solos 
no son capaces de engendrar, sin que por ello desaparezca lá 
propiedad privada de los medios de producción ni se supri- 
ma el afán de lograr un beneficio legítimo al empresario y 
capital privado, que entra en la constitución de las Empresas. 

En estas Sociedades mixtas Se compensa el interés míni- 
mo que se asegura al capital, con la mavor garantía que su- 
pone al accionista el equilibrio que adquiere la Emnresa con 
el apoyo y garantía que le prestan las entidades públicas y el 
Estado. | | | O: 

Por otrá parte, si estas Empresas estuvieran sólo financia- 
das o regidas por los organismos públicos—capitslizmo esta- 
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asociados, y que son los que ejercen su control, tanto técnico 
como administrativo. | | ] 

Las Empresas mixtas se hallan situadas doctrinalmente 
entre las Empresas capitalistas privadas y las Empresas pu- 
ras de capitalismo estatal, y tienen la ventaja sobre las pri- 
nieras de que frenan al capitalismo financiero, prestándole un 
mayor equilibrio, con beneficio para el accionista y pára. la 
colectividad; y scbre las segundas, porque el Estado o enti- . 
dad pública, con su burocracia, no suele crear explotaciones 
vivas que produzcan beneficio. | 

Comparadas, pues, las Empresas mixtás con las capitalis- 


“tas privadas y con las estatales, representan un progreso so- 


tal—, carecerían del espíritu de iniciativa y rentabilidad que . 


caracteriza a las privadas, base de perfeccionamiento técnico 
de la producción, de la buena organización administrativa y 
del mejor aprovechamiento del trabajo obrero, Si sólo fueran 
privadas, al no tener el avoyo oficial, no dispondrían de las 
prerrogativas que el Estado se atribuye y que cede a las Em- 
presas que con él se ásocian, como son los Aranceles altos. las 
primas a la exportación, participaciones financieras, garantías 


de interés y de contratos. adquisición de primeras materias, 


expropiaciones forzosas, etc. . 
Para estudiar las modalidades qué en su asociación con el 


Estado presentan las Empresas mixtas, señalaremos las tres 


materias principales que las caracterizan: 

El cavital de la Empresa. obieto para que han sido crea- 
das v forma como se desarrolla la gestión. 

El capital de la Empresa mixta vuede ser totalmente apor- 
tado por el Estado o Cornoración pública, con anortación par- 
cial. en proporción mayoritaria o minoritaria del total, la cual 
se hace en metálico o en bienes muebles o inmuebles. v, sin 
avortación áleuna, sustituída con la concesión de nrivilegins 
de orden económico (emisión de billetes de enrso forzoso, cé- 
dulas. ob'izaciones y monopolios de fabricación v venta, etc.). 

El obieto primordial de las Empresas capitalistas puras es 
la obtención del beneficio o plusvalía, en tanto que en las 
mixtas, que tienen que dar la preferencia a los designios de 
orden estatal social y éconómico, queda aquél relegado a se- 
gundo término. l 

En cuanto a la gestión de las actividades en las Empresas 
mixtas, tiene que estar sujeta en todo momento a la orien- 
tación que les marque el Estado o la Corporación á que están 


cial, jurídico y político que satisfacen unas necesidades sen- 
tidas por los Estados y que coordinan los fines del capitalis- 
mo financiero con los anhelos de justicia social que existen 
en la conciencia pública. 

Con el fin de ver cómo sé desarrollan estas modalidades 
que acabamos de señalar, vamos a reseñar algunas de las 
Empresas mixtas españolas. 


EMPRESAS FINANCIERAS 


Fundadas estas Empresas con la finalidad de que cumplan 
las misiones que el Estado les señala en sus reglamentos res- 
pectivos, fueron creadas al amparo de ciertos privilegios que 
les obligan a sujetarse a ser intervenidas por el Estado, tan- 
to en su administración y gestión como en los repartos de 
beneficios. 

Banco de España.—Con reglamento aprobado por Decreto 
de 29 de marzo de 1935 (“Gaceta” de 27 de abril siguiente). 
Tiene el privilegio de la emisión de billetes, de forzoso cur- 
so, con un plazo de duración hasta el 31 de diciembre de 1949. 
Dispone de un capital privado de 177.000.000 de pesetas en 
acciones de 500 pesetas. 

El gobierno y la dirección del mismo están a cargo de un 
gobernador nombrado por el Gobierno de la Nación, de los 
subgobernadores y veintiún consejeros, tres de ellos represen- 
tando al Estado. - 

La distribución de beneficios se verificará con arreglo a 
la Ley de Ordenación Bancaria y.las cláusulas de su Re- 
glamento. 

Banco de Crédito Local de España.—Creado por Real de- 
ereto de 23 de mayo de 1925 (“Gaceta” del 24). 

Objeto: Abrir créditos a los Ayuntamientos, Diputaciones 
y organismos administrativos oficiales. de carácter local, o 
servir de intermediario para la contratación de los emprésti- 
tos que aquéllos se propongan contraer, sin periuicio de las 
operaciones comnlementarias que autoricen los Estatutos. 

. Tiene el privi'esio de poder emitir los valores denomina- 
dos Cédulas de Crédito Local. 

El gobierno y administración de la Fimvresa estarán a 
careo de un eobernador nombrado por el Estado, la Junta ge- 
neral de accionistas, el Consejo de Administración y un di- 
rector gerente. 

Banco Exterior de España —Conttituído por Decretos de 
6 de agosto de 1928 y 26 de marzo de 1929 v anrobados sus 
Estatutos por Real orden de Hacienda de 20 de julio de 1929. 

Tiene por obieto la promoción y fomento del comercio 


exterior y de las relaciones económicas y financieras de Es- 
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paña con todos los países del extraniero, con las colonias na- 
cionales y eon los territorios de influencia y protectorado. 

El cavital será vrivado y está constituído por acciones 
nominativas, no pudiendo ser poseídas por extranjeros más 
del 25 nor 100 de las acciones. Asciende a la suma de 
150.000.000 de pesetas. 


: EMPRESAS DE SERVICIOS PUBLICOS 


Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles.—Por la Ley 
de Bases de Ordenación Ferroviaria y de los Transportes por 
Carretera de 24 de enero de 1941, se crea esta Empresa, cuyo 
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fin es el de hacerse cargo de los que rescate el Estado y ex- 
plotarlos en régimen de Empresa industrial, juntamente con 
los de vía ancha propiedad de aquél. 

Tendrá esta Empresa personalidad propia y distinta de la 

del Estado en el ejercicio de sus funciones peculiares; disfru- 
tará de autonomía administrativa, sin sujetarse a la Ley de 
Administración y Contabilidad del Estado; estará regida y 
administrada por un Consejo de Administración, que tendrá 
a su cargo, con plena responsabilidad ante el Gobierno, la 
gestión, dirección y administración de los ferrocarriles que 
integran la Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles y 
de las demás explotaciones complementarias o accesorias que 
se les-encomienden. 
_ El Consejo de Administración delegará la gerencia en un 
Comité compuesto por el presidente del Consejo de Adminis- 
tración, el director general de la Red, uno de los consejeros 
propuestos por el Ministerio de Obras Públicas y otro de los 
que lo sean por el de Hacienda. 


MONOPOLIOS 


Compañía Arrendataria de Tabacos.—Contrato aprobado 
por la Ley de 29 de junio de 1921. 

Objeto: Llevar la gestión de la Renta de Tabacos y Tim- 
bre conforme a las condiciones estipuladas econ el Estado. La 
Compañía puede sobre dichas rentas contratar con el Gobier- 
no, con otras entidades administrativas. Sociedades o par-- 
ticulares, y prorrogar los contratos celebrados por el tiempo 
de la duración de la Sociedad. También puede fabricar, com- 
prar y vender tabacos, importarlos y exportarlos, adquirir y 
senajenar máquinas, útiles y otros efectos. 

Capital social de 60.000.000 de pesetas en acciones de 500 
pesetas completamente liberadas. En el balance del 31 de di- 
ciembre de 1939 figuran los edificios, máquinas y enseres del 
Estado, por valor de 27.199.452 pesetas. 

Compañía Arrendataria del Monopolio de Petróleos.—Fué 
constituída como Sociedad anónima el 24 de octubre de 19927. 

Obieto: La administración del Monopolio, creado por De- 
creto-ley de 28 de junio de 1927. 


EMPRESAS PRODUCTORAS DE MATE- 
RIAS Y UTILES DE INTERES NACIONAL 


Empresas para la obtención de carburantes por destilación 
de pizarras bituminosas.—Creadas por Decretos de 22 de enero 
de 1942 (“Boletín Oficial del Estado” núm. 34). 

21 Instituto Nacional de Industrias, con carácter de ex- 
clusividad, se le encomienda la misión y responsabilidad de 
organizar Empresas que tengan por finalidad montar nuevas 
instalaciones o ampliar las existencias para obtener produe- 
tos hidrocarburos de cualquier clase procedentes de la desti- 
lación de pizarras bituminosas. 

Capital: En la Sociedad o Sociedades que se constituyan 
dispondrá el Instituto Nacional de la mavoría del capital 
acciones, y como consecuencia, del control absoluto de las de- 
cisiones de los respectivos Consejos de Administración. 
Privilegio: 

nes y empresas a que este Decreto se refiere serán impues-. 
tos al mercado nacional en la forma, cond'ciones y precios 
que el Gobierno determine para hacer satisfactoriamente via- 
ble el desenvolvimiento económico y de todo orden de las So- 
ciedades que han de crearse, 

Empresa encargada de ejecutar los programas navales Y 
sus obras complementarias.—Ley de 11 de mayo de 1942 (“Bo- 
letín Oficial del Estado” núm, 137). 

Constitución y objeto: Se constituirá una Sociedad anó- 
nima, que tendrá como principal misión la de ejecutar los 
programas navales y sus obras complementarias. - 

- Capital: Se encomienda al Instituto Nacional de Industria 
la creación y financiamiento de la Empresa, con capital ente- 
ramente estatal, pudiendo cederse alguna parte, en su opor- 
tunilad y previa aprobación del Gobierno, al interés privado 
español por medio de acciones nominativas, debiendo quedar 
siempre la mayoría. y por tanto el control absoluto del Con- 
sejo de Administración, en manos del Instituto Nacional. 

Las relaciones entre la Empresa y el Ministerio de Ma- 
rina serán objeto de reglamentación especial. 

. En sus cláusulas se concretarán los siguientes aspectos o 
materias: 


Los productos procedentes de las instalacio- : 
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Finalidades, duración y prórroga. 

Proyectos de buques y obras, patentes y posibles asisten- 
cias técnicas. 

_ Redacción y aprobación de presupuestos. 

Porcentajes o partidas de gastos generales, imprevistos 
y beneficios, 

Empresas de construcción de aviones.—Por Leyes de 18 de 
abril y 5 de mayo de 1941 (BB. OO. núms. 53 y 60) se saca 
a concurso la adjudicación de las construcciones de los avio- 
nes de bombardeo, transporte y de los de combate que nece- 
sita nuestro Ejército del Aire, mediante la creación de Em- 
presas mixtas, en las siguientes condiciones: 

Capital: Estatal y privado. El estatal estará representa- 
do inicialmente por maquinaria y efectivo metálico y por un 
valor total de 10.000.000 de pesetas, constituyéndose por un 
título nominal intransferible, depositado en el Ministerio de 
Hacienda y confiado al Ministerio del Aire. El capital priva- 
do, sacado a concurso, podrá estar representado por instala- 
ciones, construcciones, maquinaria, terrenos y metálico, y por 
un valor total de 20.000.000 de pesetas. La cuota del capital 
privado será en un 75 por 100 por lo menos y representada 
por acciones nominativas. El capital extranjero sólo será admi- 
tido cuando implique además una co'aboración técnica de im- 
portancia. Si lo precisan ulteriores desarrollos, podrá ser 
ampliado el capital social. 

Constitución y administración: Quedarán las Empresas 
constituidas como Sociedades anónimas, y sus Consejos de 
Administración, por españoles, y español será el alto perso- 
nal de la Empresa, pudiendo, en casos especiales, autorizar 
el Consejo de Ministros la designación de personas de reco- 
nocida capacidad técnica para representar el capital extran- 
jero o para desempeñar funciones directivas. | 

El Estado controlará la administración de la Sociedad con 
la representación en el Consejo de Administración de cuatro 
consejeros, propuestos tres por el Ministerio del Aire y uno 
por el de Hacienda. En las Juntas generales, la representa- 
ción del capital estatal será confiada a la Junta económica 
central de la Dirección General de Industria y Material del 
Ministerio del Aire y a un representante del Ministerio de 
Hacienda. 

Beneficios: En la distribución del beneficio ha querido el 
legislador, no sólo respetar el beneficio del capital privado que 
acude con su aportación a favorecer el desarrollo de estas 
Empresas, que tanto han de contribuir «a la defensa de-la Na- 
ción, sino que trata, primero, de asegurarle el interés del 
9 por 100, y después de que haya cumplido los deberes esta. 
tutarios con el Consejo de Administración, fondo de reserva, 
premios al personal, fines de previsión y asistencia social, aún 
reserva el 35 por 100 restante de los beneficios para conceder 
un suplemento de dividendo, buscando con esto mantener el 
espíritu de iniciativa de la Empresa para que trate de alcan- 
zar la plusvalía que tanto anhela toda Empresa y que cons- 
tituye el premio a las condiciones de mando y organización 


de la gerencia. 
+ 


* * 


Dada la gran difusión que tienen estas Empresas por todo 
el mundo, muchas más podríamos examinar. tanto españolas 


_como extranieras, en los múltiples aspectos y matices gue 


presentan, según sea mayor o menor la inierencia del Estado 


en sus funciones. En todas ellas se trata de evitar el peligro 
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de que dicha injerencia lo sea a costa del rendimiento de 
la producción, rendimiento preciso para que se mantenga y 
aumente el nivel de vida de los pueblos y favorezca el conti- 
nuo progreso. de la Humanidad. 

Respecto a la limitación de la injerencia estatal en la 
economía de la Nación, copiaremos las dos opiniones siguien- 
tes: La señalada por Roosevelt en su discurso del 17 de mayo 
de 1933: “Es completamente falso—dijo—afirmar que las me- 
didas que hemos adoptado constituven una intervención del 
Gobierno en la agricultura, en la industria o en los transpor- 
tes. No se trata más que de una participación (“partnership”) 
del Gobierno, por una parte, y de la industria, la aericultura 
y los transportes, por otra. Y no de una participación en los 
beneficios, ya que éstos siguen siendo vara el empresario. sino 
de una participación en la ordenación y realización de los 
proyectos.” 

Y la del doctor Heinrich Heinke, con la fórmula que se- 
fala como misión de la economía dirigida: “Fuhren, nicht wer- 
walten”; esto es: “dirigir, no administrar”, 
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PÁGINAS DE HISTORIA DE LA AERONÁUTICA 


EL CISNE DEL CECERI Por LUIS LÓPEZ-BALLESTEROS 











Quien no puede lo que quiere, 
quiera lo que puede. 


LEONARDO DE VINCI. 


A las diez y media de la noche, un 15 de abril, di- 
cen que de 1452, tuvo Caterina, amante de Ser Piero 
el jurista, un niño destinado a genio. La perfección de 
sus rasgos en la adolescencia y la majestuosidad de su 
belleza en la vejez, sea en la estatua del “David” a que 
sirvió de modelo o en los innumerables retratos y des- 
cripciones de sus contemporáneos, reflejan la sereni- 
dad de ánimo y las virtudes admiradas por todos los 
de su tiempo y todos los siglos posteriores. Múltipie, 
inquieto, diverso en su curiosidad por hallar el máximo 
común divisor al ser, rozó todos los campos dei saber 
y el ignorar, viviendo fuera del margen de su época, 
proyectado a la posteridad, al futuro, a la inmortalidad. 

Nosotros, profesionales o aficionados de la victoria 
del hombre sobre el aire, gozamos privilegiados de la 
atención del gran hombre que cuatro siglos antes pre- 
dijo toda la teoría de nuestros intereses técnicos. Al 
servicio de Ludovico el Moro comenzó sus primeras 
investigaciones sobre el vuelo de las aves en 1483, y las 
interrumpió años más tarde. Sin embargo, ya se sintió 
atacado de la fiebre aérea, y desde los treinta años no 
le abandona el afán de dominar el tercer elemento, con- 
tra el que sólo se atrevieran Icaro. y Wielando el he- 
rrero, primeros eslabones de la cadena que, a través de 
él, termina en Lilienthai, orlando como toisón la ma- 





A pesar de que esta primera noticia -se refiere al 
vuelo mecánico, la lógica permite suponer que los da- 
tos cronológicos no expresan la realidad. Es seguro que 
los primeros estudios de Leonardo fueron sobre el vue- 
lo de las aves, lo que le condujo a la idea de imitarlo 
jestad de un avión actual en vuelo. en provecho de la Humanidad. Una de sus notas acon- 


En 1505 vuelve a tomar anotaciones, reanudando seja: “o. determina primero la dirección del viento y 
en Fiesole su estudio, en colaboración con Francesco describe entonces cómo las aves se mantienen en el por 
Amadori, Ni allí, en el desconsuelo por la destrucción el movimiento compensador de sus alas y su cola.” 5u 
de sus frescos en el caos de la batalla, le abandona la atención no olvida el vuelo planeado, en calma y la sus- 
investigación. Páginas enteras cubiertas de letra me- Pensión inmóvil aprovechando las corrientes atmosté- 
nuda, llenas de dibujos, que a veces expresan mejor su  TICASs. Para todo esto, imprescindiblemente ha de ana- 
idea que las palabras, desembocan en su obra, el Códice lizar con todo detalle el “aparato” de que se vale el ave 
sobre el vuelo de las aves. Consta de dieciocho páginas, Y la función de su mecánica. Sabemos que durante sus 
sintesis de estudios prolongados, de las que el matemá- Paseos por.la ciudad libertaba a menudo de sus jaulas 
tico y botánico Guglielmo Libri robó cinco, hoy por 4 pájaros, lanzándolos al aire con la mano. La maripo- 
suerte recuperadas. Dato curioso son varias frases que Sa y el murciélago le proporcionan también amplio cam- 
demuestran que el códice, de las manos de Francesco po de observación, y todos sus estudios del vuelo pla- 
Melzis el heredero, pasó a manos españolas por cierto neado los obtiene del águila. Parece ser que para el 
tiempo, guardando como recuerdo unas palabras en vuelo acrobático y el vue.o normal prefería siempre 
castellano. Aunque data de 1505, sus primeras noticias observar a los milanos robagallinas, 
sobre vuelo mecánico son de 1486, fecha en que Leo- Le vemos ocupado con la anatomía de las alas y la 
nardo escribió en el Cod. Atl. fol. 381 que “con una determinación de sus principios aerodinámicos, la con- 
cosa se ejerce contra el aire tanta fuerza como el aire cavidad y convexidad favorables a la sustentación y la 
contra la cosa..., puedes ver que el hombre someterá el elevación o el avance en vuelo, dato que nuestros per- 
aire y se podrá elevar sobre él”. files no han olvidado. El revestimiento lo analiza asi- 
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mismo con todo detalle. Las grandes plumas de guía: 


aumentan la superficie de los planos, y en ciertos mo- 
mentos frenan el vuelo, funcionando como “flaps” o 
frenos aerodinámicos en el picado. Pero las alas no son 
el problema básico; el centro de gravedad es uno de los 
puntos principales a estudiar. Baja en relación con el 
centro de presión en las asas; colocándose bajo impide 
caer de espaldas, de cola o resbalar de ala. El “tonneau”, 
el rizo invertido y el picado quedan perfectamente ex- 
puestos, tanto como la maniobra que para realizarlos 
debe efectuar el pájaro piloto. 

Con todos estos conocimientos y estudios es fatal 
que Leonardo intentara construir un medio que per- 
mitiera al hombre no tener que envidiar al ave y go- 
zar del azul y de la tercera dimensión. En el Ms. B., 
fol. 74 verso, aparece la primera descripción de una 
máquina para volar, el primer prototipo que podemos 
llamar LV-1, basado en los principios de Icaro. Cons- 
taba de una armazón de madera de pino que formaba 
base del costillar de las alas. Es decir, lo correspon- 
diente a los largueros transversales y el de cajón. El 
revestimiento de las alas lo formaba lona con una capa 
de pluma para impedir el paso dei aire. No obstante, 
poseía una serie de “puertecitas”, válvulas que se 
abrían al elevar el ala, disminuyendo la resistencia, y 
cerraban al aletazo, aumentando la potencia y. la sus- 
tentación. El material de construcción fué detenida- 
mente examinado para que fuera capaz de resistir un 


Enero 1948 


vuelo de prueba, probablemente realizado. El aparato 
se colgó del techo del taller y envolvió cuidadosamen- 
te para evitar curiosidades e indiscreciones inoportu- 
nas alrededor del mecanismo. El piloto manejaba el 
timón con el cuello y las alas con los brazos. Leonar- 
do dió las últimas instrucciones: “Probarás esta má- 
quina sobre un lago y te liarás a la cintura una man- 
ga ancha y larga, para que no te ahogues al caer.” El 
primer chaleco salvavidas... 

El apatato sufre inodificaciones, se convierte en 
el LV-la, El piloto vuela de pie, sujeto por dos ani- 
llos, uno al cuello y otro al cuerpo. Con las manos le- 
vanta las alas, y con los pies, auxiliados por el peso 
del cuerpo, pega el aletazo. El sistema alar descansa 
más tarde sobre las espaldas del piloto y puede girar 


. alrededor de un eje transversal. En vuelo es impor- 


tante poder cambiar el ángulo de inclinación. La cola, 
perfeccionada, se acciona por medio de una transmi- 
sión sujeta a una especie de turbante acolchado y 
accionada con movimientos de cabeza del tripulante. 
La armazón de las alas lleva articulaciones y cañas en 
lugar de cuerdas; el LV-la es más rígido, más pesado, 
pero mucho más sólido, más seguro. 

El prototipo siguiente es ya algo muy serio, con 
cuatro alas y categorías de nave aérea. El material 
—todos los datos fueron minuciosamente calculados— 
sigue siendo madera, caña, cuerda y lona; pero la po- 
tencia aumenta enormemente, hasta alcanzar las 600 
libras florentinas, unos 200 kilogramos, a costa del pi- 
loto, El tripulante empuja un árbol de transmisión 
con la cabeza, gira dos manivelas con las manos y 
acciona dos pedales, todo con su debido ritmo y or- 
den, El aparato va dotado de escaleritas para subir y 
bajar, provistas de ganchos amortiguadores, ya que 
deben servir además de tren de aterrizaje. Como LV-2 
y tipo más moderno, este tren es retráctil, descansan- 
do en el suelo de la aeronave una vez que ésta surca 
majestuosamente los espacios con pausado batir de 
alas y, suponemos, grandes sudores del “grupo moto- 
propulsor”. Estas escaleritas citadas permiten además 
levantar el vuelo desde terreno llano, no siendo, como 
antes, imprescindible un piano inclinado. 

- Aún sabemos de un modelo más, para un tripu- 


lante de pie. Consta de una superficie rectangular, de 
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la que salen dos armazones con dos alas a cada lado, 
que van movidas por la fuerza de un sistema de mue- 
lles, tensado por el tripulante, y una transmisión indi- 
recta a los planos. Tales son, a grandes rasgos, los 
aparatos para volar; pero sus estudios son tan exten- 
sos y tan amplios, que rozan la aerotecnia y sus cien- 
clas auxt.lares en multitud de puntos más que este de 
la construcción de aviones. De Leonardo es el primer 
paracaídas, tienda de campaña piramidal que, por los 
efectos de la sustentación aerodinámica, permite a 
cualquier persona lanzarse desde cualquier altura y lle- 
gar ilesa a tierra, En el Cod. Atl. fol. 38 verso, encon- 
tramos la base de sus deducciones, “tanta resistencia 
oponen las cosas al aire como viceversa el aire a las 
cosas”, 


El aspecto militar en Leonardo de Vinci tiene tam- 
bién para nosotros gran interés, Aunque su especia- 
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Dibujo de la máquina voladora. de Leonardo de Vinci, segúm original atribuído al inmortal artista, 


lidad fué la creación de fortines y fortificaciones, es 


decir, la lucha terrestre, no faltan puntos de unión con 
el arma aérea. El Cod. Arundel, fol. 54 recto, nos mues- 
tra una granada con aletas directoras en aspa. La 
colección real de Windsor posee numerosos dibujos de 
verdaderas bombas de aspecto casi igual al moderno, 
con sus correspondientes aletas de dirección; bombas 
explosivas, rompedoras, cargadas de metralla e... in- 
cendiarias. Estas últimas, en realidad, como arma na- 
val, que arden al entrar en contacto con el agua 
(C. R. Windsor 12.651, Ms. B., fols. 42 recto, 30 verso, 
31 verso, 37 recto, 80 verso). Nuestros cazas saluda- 
rán con simpatía y admiración el fol. 51 verso-a, que 
les enseña las primeras ametralladoras. "Unas constan 
de varios cañones en abanico, otras de un solo cañón 
y varios proyectiles. Para terminar con las armas, pue- 
de meditarse sobre el dibujo de la C. R. Windsor 12.275, 
que prevé las inmensas ventajas del bombardeo aéreo. 
Leonardo, privado de medios y precedentes, hace llo- 
ver las bombas de bombardas terrestres; pero ¿quién 
no compara los efectos posteriores del bombardeo del 
dibujo con las fotografías que tantas veces hemos -vis- 
to de campos en Maita después de un bombardeo ? 
Mas no es solamente el aspecto guerrero; la Avia- 
ción necesita como ninguna otra arma de la ciencia. 
Leonardo inventa un aparato para medir, “para reco- 
nocer mejor los vientos” (Ms, B., fol, 100), y escribe 
un libro “sobre las precipitaciones”. El Cod. Atl, 
fol. 241/242, nos habla de un higrómetro “para com- 


probar la composición y densidad del aire y cuándo 
ha de llover”. Todo ello, naturalmente, debido 'única- 
mente a su genio y su maravillosa capacidad de inte- 
ligencia y estudio. 

De él conservamos también las primeras “fotogra- 
fias aéreas”, panorámicas maravillosas de Toscana y 
el Valle del Arno, y vistas de pájaro de las más diver- 
sas regiones. Quizá a él también le sirvieran de base 
excelente para sus magnificos mapas de Toscana cen- 
tral y meridional (C, R. Windsor 12.278) y sus cartas 
topográficas de Val Brentano (C. R. Windsor 12.673). 

Inútil sería querer exponer todo cuanto nosotros, 
aun en nuestro campo limitado, debemos a Leonar- 
do..No he intentado sino reunir unas cuantas notas 
dispersas y agruparlas en un resumen pobre, sin más 
intención que el deseo de que al respeto y la admira- 
ción al genio se una un cariño y una simpatia al hom- 
bre aviador. Un asombro por la obra suya igual que 
el que muestran, temerosas, las gentes al citarle: “Del 
Monte Ceceri se elevará el pájaro maravilloso que lle- 
nará al mundo con su gloria”. Dicen hoy los aldeanos 
que del Ceceri levantó el vuelo un cisne inmenso, ma- 
jestuoso, que se confundió en el azul bianco del cielo 
italiano, perdiéndose en la inmensidad... 


NoTA.—Como bibliografía recomiendo Le progrés de PAvia- 


tion par le vol plané, F. Ferber, París, 1907; Leonardo da 
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Vinci e P'Aviazione, L. Beltrami, Milán, 1912, y Gli seritti de 
Leonardo da Vinci sul volo, Giacomelli, Roma, 1936, 
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Condiciones de los aviones de transporte >». 1 os acosa 





El transporte aéreo en gran escala es una de las preocu- 


paciones actuales, nacidas por imperativos militares. Al co- 
mienzo de la guerra la Aviación había alcanzado ya posibili- 
dades muy importantes en el transporte a gran distancia so- 
bre los océanos. Particularmente en los Estados Unidos de 
Norteamérica existe una experiencia considerable a causa de 
los vuelos con material especialmente proyectado de la Pan 
American Airways sobre el Pacífico y a través del Atlántico. 
Es cosa natural que trate de aprovecharse esta experiencia 
para intentar que por medios aéreos se resuelva el transpor- 
te, al menos de ciertos elementos de mayor interés, que no se 
quiere exponer a los peligros de la navegación marítima. 

Dado el desarrollo inmenso de los ataques submarinos y la 
falta de resultados concluyentes en los diversos sistemas de 
defensa, la navegación marítima está expuesta a pérdidas ta- 
les, que no puede satisfacer como solución única en su actual 
estado. Por ello, y animados por el resultado ya conseguido 
con los aviones Martin “Mars”, de 70 toneladas, ciertamente 
alentador como iniciación de los grandes tonelajes aéreos, se 
ha pensado en sustituir en lo posible el transporte marítimo 
por el transporte aéreo, impulsando vigorosamente la cons- 
trucción de aviones de gran tonelaje especialmente proyecta- 
dos para enlaces intercontinentales. 

El programa, aunque conocido sólo en sus líneas gene- 
rales, supcne la transformación de nueve astilleros navales 
en sus correspondientes factorías aeronáuticas, y pretende 
aprovechar la maquinaria, mano de obra y materiales que 
se reservaban dentro del programa de construcciones nava- 
les. Se cuenta de este modo con llegar a la cifra de 5.000 
aviones Mars en un año; y paralelamente, proyectar la cons- 
trucción de aviones de doscientas toneladas. En cierto modo, 


el propósito recoge la idea, que ya fué expuesta por el doc-' 


tor ingeniero Rumpler en el Congreso Nacional Aeronáu- 
tico que se celebró en Dayton (Ohío), al examinar las exi- 
gencias del tráfico trasatlántico, y como consecuencia, las 
condiciones de los aviones que habrían de satisfacerlas. ' 

El autor del programa actual americano es, por otra par- 
te, un constructor de buques. Pero si esto prueba la fe que 
la Aviación ha sabido despertar, no es, en cambio, una ga- 
rantía de la viabilidad del proyecto, Resulta, en efecto, que 
solamente una parte muy pequeña de la maquinaria, mano 
de obra y materiales pensados para construcciones navales 
pueden ser inmediatamente, o al menos rápidamente, utiliza- 
dos en los programas aeronáuticos. De tal modo, que algunas 
de las organizaciones técnicas de mayor. experiencia, tales 
como la del constructor Glenn Martin, estiman que tal adap- 
tación no podrá estar resuelta antes del año 1944, 

La segunda parte del proyecto, es decir, la realización 
paralela de un nuevo tipo de avión cuyo tonelaje sobrepase 
el doble de los actuales, es todavía más difícil; y ciertamen- 
te que no puede conseguirse en tiempo breve, teniendo en 
cuenta lo necesario para proyectar, recoger materiales, pre- 
parar el trabajo y realizar las pruebas indispensables. Esta es 
la opinión de los expertos americanos, tal como T. P. Wright, 
de la Curtiss Wright Corporation y miembro de la Comisión 
de Producción Aeronáutica de Guerra. 

Sin embargo, el deseo de salvar los peligros de lá nave- 


. de 167 hombres con su equipo normal. 
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gación marítima, para los cuales no se consigue solución 
óptima por la lucha antisubmarina, ha hecho que se acepte 
en parte el nuevo programa de producción aeronáutica, im- 
pulsando sobre todo la construcción y transformación de mo- 
delos ya conocidos. El imperativo militar, por otra parte, al 
impulsar soluciones que no serían aun aceptadas en régimen 
normal, abre nuevos horizontes, permite el progreso del ma- 
terial y con esto pone de manifiesto razones de otro carác- 
ter, tales como rapidez, comodidad e incluso economía, que 
no aparecían de modo evidente, 

Así, por ejemplo, si pudiera llegar rápidamente a un fe- 
liz resultado el propósito de los ingenieros Raymond y Bur- 
ton, de la Douglas Aircraft, de multiplicar por dos y medio 
el ¡peso del Douglas D. C. 4, podriamos alcanzar la cifra 
En este caso, para 
transportar diez divisiones a 4.000 kilómetros de sus bases, 
más o menos San Francisco-Hawai, bastarían 150 de dichos 
aviones durante seis días, haciendo un viaje diario. Esta ci- 
fra, frente al convoy de 50 barcos que serían necesarios, 
representa, además de una rapidez mucho mayor, un ahorro 
de la mitad de -las horas de trabajo, y los aviones no costa- 
rían más del 10 por 100 del precio y no exigiría más que el 
10. por 100 de las materias primas utilizadas en dichos barcos. 

Con alicientes y propósitos parecidos se piensa también 
en todos los demás países en resolver el problema del trans- 
porte aéreo, bien por la adaptación de aviones concebidos 
para bombarderos, o mejor aún mediante la fabricación de 
tipos especialmente proyectados, pensando no so'amente en 
el problema actual, sino en el enorme campo que para la 


navegación aérea en gran escala se presentará al finalizar 


la guerra. Así, por ejemplo, junto a los aviones antes men- 
cionados y el también :americano Constellation Lockheed, 
con cuatro motores de 2.500 cv., capaz de transportar 57 pa- 
sajeros en etapas de 6.000 kilómetros a velocidad de 500 
kilómetroy por hora,-son conocidos los intentos franceses, para 
no hablar de otros países directamente en lucha activa. 

Se debe a Hurel y Pavie el proyecto del Potez 161, mo- 
noplano metálico, hidroavión de casco, con veinte toneladas 
de carga útil y velocidad de 350 kilómetros por hora, impul- 
sado por seis motores Hispano Suiza «de 1.200 cv. El Lto- 
re 49 tiene 52 metros de envergadura, está movido por seis 
motores de 1.100 cv. y lleva 70 viajeros, con autonomía de 
23 toneladas de combustibles. El Late 681, con pezo total 
de setenta toneladas, va equipado con seis motores de 
1.300 ev. y puede transportar 45 pasajeros, más cinco tone- 
ladas de carga de pago. Los tres responden a las mismas 
exigencias de utilización, etapas de 6.000 kilómetros a velo- 
cidad superior de 300 ki'ómetros por hora. 

El problema para conseguir estos verdaderos trasatlánti- 
cos volantes es apasionante. Y dentro de ello, no dejan de 
tener un vivo interés los pequeños detalles, especialmente los 
que conciernen al equipado difícil de estos aviones gigantes, 
dé modo que los mandos y las instalaciones, de suyo compli- 
cadas, queden fácilmente “en la mano” del piloto. En este 
aspecto nada mejor que el criterio de los propios usuarios 
y constructores especializados. 
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Hemos procurado resumir en las siguientes líneas los eri- 
terios que nos son conocidos. Para ello hemos tomado como 
base una encuesta realizada por la Lockheed Aircraft Corpo- 
ration sobre diversas cuestiones relativas a la colocación y 
equipo de los aviones polimotores de transporte. En esa en- 
cuesta se pidió opinión a los pilotos de líneas civiles y a los 
más notables pilotos militares, así como a un buen número 
de técnicos y empresarios de líneas aéreas. El 84 por 100 de 
las personas interrogadas tenía una experiencia de más de 
diez años de trabajo en materias de Aviación. 

En la relación que inmediatamente se incluye figura lo 
más importante de la encuesta oficial y pública de la Lockheed. 
Se omite lo referente a la radio y al piloto automático 
Sperry, dado que sus sistemas son privativos de los aviones 
- americanos y las preguntas a ellos referentes no tenían para 
nosotros carácter general. Se añaden, en cambio, otros eo- 
mentarios sobre alguno de los temas de posible interés no 
previstos en la encuesta; y se incluye el criterio sobre cier- 
tas Instalaciones auxiliares a bordo, tales como figuran en 
los últimos tipos de aviones europeos. 

Hay que puntualizar previamente que no se trata de dis- 
cutir con detalle todas las características esenciales que de- 
finen a los aviones de gran tonelaje. Algunas de-ellas, desde 
él punto de vista del proyecto, han sido ya resumidas de modo 
general en otras notas publicadas anteriormente; tales como 
las referentes a los progresos en vía de realización, para 
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blero en el techo del puesto de pilotaje? ¿En un vano del suelo 
o enfrente del piloto? ¿En el tablero de los mandos de motores!? 


El tablero en el techo del puesto... 45 por 100 
En el tablero de los mandos de mo- 

A 18 — 
En otros lugares distintos ............ 17 — 
¡AS A 11 — 
En cualquier lugar fácilmente acce- 

US a ends 9 — 


3." ¿Debe inclinarse la parte inferior del tablero de ins- 
trumentos para facilitar la lectura de los instrumentos sin 


paralaje? 
A O O 90 por 100 
NO 10  — 
] 
4% ¿Es necesario disponer de un brazo de apoyo reversi- 
ble en la posición de mianiobra de la manecilla de gases? 

E, 1 
NO ras 54 por 100 
SI 46 — 

5.4 ¿Deberán colocarse todos los instrumentos en el table- 


mejora de las'alas, fuselaje y grupo motopropulsor; y es-. 


pecialmente las relativas a problemas esenciales para conse- 
guir, bien el vuelo a mayor velocidad o simplemente mayor 
techo. Es evidente que, puesto que dichas condiciones fueron 
entonces examinadas de modo general, les son eplicables a 
estos tipos de aviones, si acaso no en su totalidad, sí por lo 
menos según las exigencias particulares de su emvleo. 
Además de esas características generales aplicebles a cual- 
quier tipo de avión, convendría fijar criterio respecto a cuál 
tipo es el más adecuado para un determinado recorrido de 
larga distancia. No perece, sin embargo, que ello sea útil en 
esta ocasión, puesto que para cada problema habría que 
variar el razonamiento acaso fund+mentalmente. Respecto al 
tamaño, autonomía y carga útil, número de motores y dispo- 


- sición de las alas, ya figuran en la encuesta mencionada al- 


gunas preguntas y respuestas, que serán comentadas. 

Surge de modo inmediato la cuestión, de gran interés para 
nosotros, de si son preferibles aviones terrestres n hidroavio- 
nes pora los enlaces intercontinentales. La discusión nos lle- 
- varía demasiado leios para el propósito actual, toda “vez que 
en la resolución entran elementos de juicio muv comp'ejos 
y la preferencia no siempre depende solamente del vunto de 
vista técnico. Frente a la ventaja de mayor seguridad sobre 
el mar que, por ejemplo, tiene el hidroavión, mresenta el te- 
rrestre la posibilidad, por ejemplo, de llegar directamente el 
final de etapa en el interior de un continente. Señalemos, sin 
embargo, el hecho de que gran pr+rte de los aviones que eon 
sus experiencias han hecho posible la implantación de un 
tráfico regular sobre los .océanos eran hidroaviones de casco 
o canoa. Y ésta es también la fórmula generalmente admiti- 
da para los proyectos en vías de realización, 

De momento, limitamos esta. nota a ciertas característi- 
cas de tipo general, cuyo examen es ineludible; y al enuipa- 
do de los grandes aviones en general, aunque sin perder de 
vista las consideraciones anteriores. No puede darse con ello 
el tema por agotado y volveremos a tratarlo en otra ocasión. 

He aquí el resultado de la encuesta de la Lockheed, agru- 
padss las materias según su relación mutua. Hemos creído 
_preferible no intercalar los comentarios que sugieren, salvo 
aquellas aclaraciones indispensables: 


L. PUESTO DE PILOTAJE 


1.* Los mandos de urgencia, como el de poner la hélice 
en banderola, el de descarga rápida de combustible, el de ex- 
tintor de incendios, ete., ¿deben colocarse juntos o separados? 


JUBLOS dado 52 por 100 
SEPATadOS rs 48 — 
22 Si van juntos, ¿cómo habrán de colocarse? ¿En un ta- 
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ro, o podrán colocarse algunos en el techo del puesto de pilo- 
taje?. 


Todos en el tablero 
Algunos en el techo del puesto 


. 0. 90.:0100944. +. 0.0.0... o.ti»oo 


57 por 100 
a 43 — 


6. ¿Qué instrumentos pueden colocarse en el techo del 
puesto de puotaje? 
Instrumentos auxiliares ............... .50 por 100 
Instrumentos eléctricos y radio ...... 30 — 
Instrumentos de los motores ......... 11 — 
Instrumentos diversoS ....oormmmnorc.... 9 — 


q. ¿Es provechoso tener despejado el techo del puesto de 
pilotaje, o se sostiene que es ventajoso colocar allí los mandos 
de la radio o de la instalación eléctrica ? 


? 


Para mandos eléctricos y radio ...... 49 por 100 
Para mandos eléctricos (solamente). 32  — 
ls A 10 — 
Para mandos de radio (solamente) .. Y  — 


8% ¿Es conveniente disponer de luces en hilera en la par- 
te superior del tablero, o es mejor situar al lado de cada ins- 
trumento la luz correspondiente? 


Al lado de cada instrumento o 


Mando oa tii - 77 por 100 
En hilera en la parte “superior del 
TADICRO or 23 — 


9. ¿Es conveniente disponer la superestructura transpa- 
rente en el techo del puesto de pilotaje? 


A O 63 por 100 
ds 37 — 
10. Si para estas superestructuras se emplean materiales 


plásticos (tipo Plexiglas), ¿habrán de ser de gran transparen- 
cia, o podrán colorearse ligeramente para disminuir el deslum- 
bramiento? 


70 por 100 
30 


Ligeramente coloreados 
De gran transparencia 


DP P94LO OACI AA 


PA 
TIA EEE AAA RAEE ] 


II. TABLERO DE MANDOS 
11. ¿Sería ventajoso que los mandos de los pasos de la ins- 
talación de gasolina sean de tipo palanca en lugar de tipo lMave? 


No 66 por 100 
34 


Sí — 
1 ere roonncgrno.oss Lrora rr Lone rrnsss. Pra runo» 


LOA AA AAA sosa roo sora sas sas 
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12. Considerando que un tetramotor tiene los mandos si- 
guientes: cuatro manecillas de gases, cuatro correctoras, cuatro 
mandos del paso de las hélices, cuatro mandos para los radia- 
. dores de aceite, cuatro mandos de aire caliente para los carbu- 
radores, cuatro mandos para los capots NACA, ¿habián de co- 
locarse en una sola fila, o deberán situarse, un grupo tras otro, 
en el sentido longitudinal? 


Todos en hilera 
En sentido longitudinal 


4692 940RAGCOLCOAL10AaAAsoo AA Aaa ass 


-70 por 100 
30 


4h qeo06p> RAE. A 


13. ¿Sería conveniente colocar el mando del “flettner” del 
alerón sobre la barra de mando, por ejemplo, en el centro del 
volante? ] 


68 por 100 
32 


BACON one nasoro..conporasrriaarnonseso ....nonerspon.. 


4019 >ro 6040045144 92.0410000405000m4943051005640409».u: 


14. ¿Convendría utilizar empuñaduras largas en lugar de 
manivelas para el mando del “fettner” ? 


NO An 53 por 100 
SE at dal — 
15. Dado que los mandos ipara la maniobra del ¿ven retrác- 


. til y de los “flaps” se sitúan en la parte opuesta de la caja de 
mandos, ¿en qué parte debe colocarse el mando del tren? 


A la derecha 65 por 100 
A la izquierda 35 


_aLOCADro..o. e... po. «a+ eo on.9... 0... .+. .»» 


(AULA AAA Ass asas soso ss 


(Esta respuesta ¡parece dictada por les modernos bimotores.) 

16. En lugar de la bomba de seguridad accionada a mano, 
¿sería conveniente disponer en los tetramotores de una bomba 
eléctrica del combustible? 
paid 59 por 100 
41 


«Dr po0a2r es... LACeo DS cS.« «$. ........<0«..DOROC4Ao nao. pe... 


17. En este caso, ¿sería conveniente colocar los tnterrupto- 
res eléct icos para la maniobra de la bomba cerca de la mane- 
cilla de gases? . 
ii 67 por 100 
33 


— 
br... ne. snoorencrnS .. e nro... ne. coo eor=s4po1—14..L.o<«.«<..LxÁxX40.0. 


18. ¿Qué otros mandos eléctricos deberán colocarse cerca 
de la manecilla de gases? 


NIOSURO- a iaija ina Gao 33 por 100 
Luces de aterrizaje ......oooooooonm.o...o 24 — 
RAI ¡adan 17  — 
Reóstatos de la luz del tablero de 
INSTEUMENTOS ion cianccta rise rro 11 — 
Diversos (piloto aut.) ......o.o.ooomm.m... 18  — 
19. ¿Sería conveniente adoptar palancas parecidas a las 


menecillas de mando de los motores para maniobrar: 
1) Los frenos para el aparcamiento en tierra; 
2) La rueda anterior; 


3) El blocado de la rueda de cola? 

DY Ai 84 por 100 NO sien 16 por 100 
O) Bilal 90 — Nin 10 — 
0 Siria 92 — No .. 8 — 

20. ¿Es conveniente colocar las palancas de gases y los 


otros mandos principales de-los motores a la misma altura y 
sensiblemente en la misma posición, en sentido longitudinal, res- 
pecto del centro del volante? 


84 por 100 
16 


BALA 190.LLCLACTLAAAAA Asa AAA sas AAA 


4610400020432 0909P400o99s7r 1200040090004 aos 


21. Si entre los dos puestos de pilotaje hay un pasillo am- 


-_plio, ¿sería conveniente colocar las palancas de gases más :al 
alcance del primer piloto que del segundo? 


SA iia 59 por 100 
ON. 61 CENÍTO: nta 25 — 
No tiene importancia ....oomoscoremm... 16 — 
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22. ¿Qué clase de mando es preferible para el “fletiner” ? 


Mecanico nda 88 por 100 
TEOSCTTICO: cis re iació 6 — 
A A 6 — 


III. MANDO DEL TIMON DE DI- 
RECCION 


23. ¿Son preferibles los pedales con el punto de apoyo en- 
cima O debajo «del suelo? 


Sobré el -SUBlO diminniiisn 


62 por 100 
Debajo del suelo 38 


Yu. er nncirrrobane cr por on»so 


(Con el punto encima existe la desventaja de que queda poco 
despejado el espacio que hay detrás del tablero de instrumen- 
tos. Con el punto bajo el suelo quedan unas aberturas en el 
mismo que habrán de cerrarse para evitar el posible agarrota- 
miento de los mundos y el paso de aire frío a los puestos de 
pilotaje.) | 

24. ¿Sería conveniente que el movimiento de los pedales 
fuese sólo de traslación, o puede considerarse satisfactorio el 
movimiento angular? 


76 por 100 
24 


Movimiento angular 
Tras!lación 


PROHA LOs o no norncersor ca 


LADRA asas Aso rss ss 


25. Los pedales del timón, ¿deben construirse de manera 
que sostengan todo el pie, o solamente la parte «anterior del 
pie, de manera que los bavjones reposen sobre el suelo? 


66 por 100 
34 


Cortos 
De la longitud del pie 


erXArrCon nro ee srocrononarrsonnnoccao vnarnaasn 


—— 
.LIDPOACAAL5ACAAssaars e...» 


26. ¿Qué longitud deberán tener los pedales, teniendo en 
cuenta los diversos tipos de botas que calzan los pilotos? 


De 12,5 a 15 centímetros .......oooo..... 77 por 100 
Más de 15 centímetros ...oooommommaooc.. 15 — 
Menos de 12,5 centímetros ............ g — 


IV. LOS FRENOS 


27. ¿Es conveniente el mando de los frenos en la parte 
anterior de los pedales? 
O 93 por 100 
Nós as ape T  — 


28. La rueda anterior de un tren tipo triciclo invertido, 
¿deberá guiarse con los pedales del timón o será mejor libre? 


60 por 100 
40 


o 


Guiada con los pedales 
Libre 


PDLOa”...n. e. e? non. q o snsson 


TIT AAA AAA AA EEE MANE EEE RENA AAA 


29. ¿Deben ¡ponerse frenos a las tres ruedas? 


Sii 51 por 100 
No 49 


to. 
DBLODALAPL1Pr.a-LULSOAAS AAA Aaa rss asas sosa sosa sa osos 


380. Si se pone freno a la rueda anterior, ¿el mando habrá 
de ser independiente del de las otras dos ruedas principales? . 


LOCA n com... s.P.40600. 4494004000920 rro. nn... 


72 por 100 
28 


ere... .n...... XK. AEEESS>O>€OCOO>3<+S 4606009209000 106000000a0op ro... s 


31. El mando del freno de la rueda anterior, ¿debe con- 
siderarse freno de empleo normal o de urgencia? 


| 73 por 100 
97 


Freno de urgencia 
Freno normal 


1£PRDOAAAAsAAAArs asas 


Pm 
.LOLCLAILIOP PACA CaUaCaOoD ono rnatsso.ooso 


32. Si la rueda se guía solamente con los pedales del ti- 
món, ¿sería conveniente disponer de un solo pedal para el 
mando del freno, por ejemplo, el pedal derecho, que accionaría. 
los frenos de las tres ruedas? 


POPRPATAAIIAa AAA AA daasosaosoososAAaaoasaesasas sosa asas ns 


— 


91 por 100 
9 


Porrera na 440 04124 r rasa 
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. m ó z a 
33. ¿Sería conveniente emplear un mando de freno del . 


tipo de los que se usan en Inglaterra, en donde una palanqui- 
ta, colocada sobre el volante, sirve para mandar los frenos? 


] 


97 por 100 


V. MANDO DE PROFUNDIDAD Y 
ALERONES 


34. ¿Es preferible el tipo de barra de mando lateral. (con 
respecto al piloto) o el tipo de barra central, es decir, colocada 
entre sus piernas? 


Lateral ........... A 


93 por 100 
Central 7 


LO rro oonoronons.sornnvnrvrro. ran... «cs 


85. ¿Como cuántos gradós debe girar el volante, desde el 
extremo izquierdo al derecho, en un gran avión? : 


De: 90% 38 1807 iiciinicia acc i 50 por 100 
De 180% a 270% o..ocooconccccororo» o 17 — : 
De 45% a 90 mu... cosareso is 15 — 
De 270% a 360% onoooccccrromoncncrnocenocono 14 — 
Más de 3600 iia pitt A — 


) 


El 34 por 100 de las respuestas se inclinan por los 180%. - 


86. ¿Qué clase de mandos auxiliares se estima conveniente 
colocar sobre la barra de mando? 


"NÍNgUNO ceocccorucorororoonarnocscacononccinos 34 por 100 


Diversos mandos eléctricos ............. 81  — 
Diversos mandos de radio ............ 15 — 
Varios (tales como mando a distan- 

cia del piloto automático, palan- y 

ca de los frenos, mando de! cronó- 

metro, de los “fiettner”, etc.)...... 20 — 


37. ¿Cuál de los tres tipos siguientes de transmisión es 
preferible para transmitir la rotación del volante a la trasla- 
ción de los cables de mando: 

a) Cadena y timón. ' 

b) Engranajes cónicos en el árbol del volante y tambor 
para el cable en la base de la barra. 

Ce) Tambor sobre el árbol del volante con cables enrolla- 
dos en el tambor? 


Respuestas: 
a) Cadena y timón ..mocooonmoncnoommm..» 62 por 100 
b) Engranajes y tamboT .....ocoo... 28 — 
e) Tambor ...oocoococccnonaciononcnnaonaos 10 — 


(El último sistema requiere una caja de mecanismos más 
grande, que disminuye sensiblemente la visibilidad de los ins- 
trumentos en el tablero de instrumentos.) - 

38. ¿Cuál es la máxima desviación longitudinal de la barra 
en un eran avión? (Midiendo desde el centro del volante.) 


BO Centímetros ....ooooococcrcccnonaccononos 17 por 100 
61 centímetroS ...oooococcocancrnnanraconos . 16 — 
AG Centímetros mevocionnnscocinno canicas» 15 — 


El 71 por 100 de todas las respuestas sugerían desviacio- 
nes comprendidas entre 38 y 63 centímetros, 


VI. INSTRUMENTOS 


Las preguntas que se formulan se refieren todas a un apa- 


A tetramotor, con un Jefe y un Oficial en el puesto de pi- 
otaje.. ; : 
39. ¿Debe preferirse alguna de estas disposiciones: 
a) Todo el tablero de instrumentos sobre bancada elástica. 
b) Solamente los instrumentos de vuelo en tableros so- 
bre bancada elástica. 
e) Todo el tablero de instrumentos sobre bancada rígida? 
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Respuestas : 


a) Todo el tablero sobre bancada 

elástica 
b) Tablero con los instrumentos de 

vuelo sobre bancada elástica. 34  — 
ec) Todo el tablero sobre bancada 

TÍSIdA: sra E 


65 por 100 


sr. ..sornoe.arss»r no .cerrrors.. 


40. ¿Qué es más conveniente: 

a) El tipo actual de brújula y sistema de instalación (en 
e] centro del tablerc), a 

b) o un tipo de brújula periódica instalada lejos del pues- 
to de pilotaje con un mando a distancia y un indicador repe- 
tidor en el tablero de instrumentos? 


a) Tipo actual ...ooromcccconanennonnneses 83 por 100 
b) Brújula periódica ...omommmmmssroo... 17 — 


(Se advierte que falta preguntar si no deben instalarse las 
dos simultáneamente.) 

41. ¿Qué clase de iluminación ha de preferirse, tanto para 
el tablero de instrumentos como para todo el puesto de pi- 
lotaje? 


Indirecta 
Directa 
Ambas 


ese .onpona repr crncanar....oo...» 


daros. ooconarorornrrrsroonmnpsrn.o.oo. ss 


(Aun cuando no se haya especificado en esta pregunta, po- 
dría mencionarse la necesidad de un reóstato para regular la 
intensidad de la luz.) 

-42. ¿Puede considerarse satisfactoria la luz Argon? 

52 por 100 
A AR 48 — 


El 70 mor 100 de las respuestas negativas alegan “dema- 
siado pálida” y “perjudicizl para los ojos. por lo fatigosa”. 
48. ¿Qué tipo de indicador es preferible para el analiza- 
dor de los gases de escape y para las temperaturas? 


a) Un instrumento con cuatro es- 


calas de lectura vertical ...... 40 por 100 
b) Dos instrumentos dobles con ín- 

dices ConcÉntricOS ...moommoomoo.o 36: — 
ey Cuatro instrumentos de tipo 

normal .s..msoorivoscccacnciónanasino 17 — 
d) Dos instrumentos dobles con ín- 

dices laterales ...oooooomommmmm..» TT. — 


! 

44. ¿Qué clase de indicador es preferible para los cuen- 

tarrevoluciones, presión de alimentación, presión de combusti- 
'ble y presión del aceite? 


e) Cuatro instrumentos de tipo 
HOFMAÍ cesicicrnanneacin cda orr o. 38 por 100 
a) Un instrumento con cuatro es- 
calas de Jectura vertical ...... 29 — 
d) Dos instrumentos dobles con ín- 
dices laterales ..o.ocoosomommmon.»»o 25  — 
b) Dos instrumentos dobles con ín- 
dices concéntricos ..ooomoomonm... g3 — 


45. ¿Qué clase de indicador es preferible para saber la 
cantidad de combustible (con cuatro depósitos) ? | 


a) Un instrumento con cuatro es- 
calas de lectura vertical ...... 
e) Dos instrumentos de tipo nor- 
mal con un desviador selector. 38  — 
h) Dos instrumentos dobles con ín- 
dices concéntricos 


47 por 100 : 


15 — 


ec. e.r.n.ooarac.s?>» 


46. ¿Qué precisión es conveniente que tenga el cuentarre- 
voluciones? 


E 42 por 100 
DT. Po Me cccrocnnrnn ro nonnaronno anar onnos 39 — 
DE VD. Do Me carercnccncononaranorenac coronas 18 - — 
BO TL. DA Me cncccon non ran co nacnonrnnro no nano na 1 — 


45 


REVISTA DE AERONAUTICA 


- 47. ¿Cuál es preferible entre los sistemas de montaje de 
los instrumentos? ] 


En tres o cuatro tableros desmon- 


A A 29 por 100 
Por la parte posterior del tablero ... 22 — 
En tres o cuatro tab'eros con bisa- 

BOS ad, a 22  — 
Delante del tablero de instrumentos. 13 .— 
De otras Maneras ..omoooornnnno........ 14 — 


48. ¿Es conveniente poder deslizar los instrumentos de 
manera que las agujas queden dispuestas todas horizontalmen- 
te (hacia la derecha) en posición de funcionamiento normal? 


81 por 100 
19 


__— 


OORAUA AAA arrasar ra aa rro rr corona 


tO0AAAALAAA armarse r roo omo 


49. ¿Es conveniente disponer a ambos lados del tablero de 
instrumentos unos cajetines (como los de los automóviles) para 
guardar objetos varios? 
pi dicz 62 por 100 
38 


—— 
AAA EE 


VIL GENERALIDADES 


aparatos bimotor, trimator y 
las características más impor- 


50. Para los tres tipos de 
tetramotor, ¿cómo se subdividen 
tantes de cada uno de ellos? 





Características, Convenientes. No convenientes, 
DIMOCOF aia 59 por 100 41 por 100 
TIMO LOR dorado 10 — 90 — 
Tetramotor ........... g4 — 16 — 


(Esta pregunta es, evidentemente, poco concreta y tam- 
poco puede contestarse si no se conoce el empleo del avión; 
pero en términos generales indica la preferencia americana por 
los tetramotores.) 

b1. En un aparato tetramoto+ que tenga cuatro circuitos 
independientes para la alimentación del combustible, ¿es o no 
conveniente dismoner de un sistema apropiado para trasladar 
el combustible de una parte a otra del aparato (en vuelo) con 
el objeto de eliminar tuberías a través del fuselaje? 
A 55 por 100 
45 


MORO aora rr oe rro rar rro raro rro dor rra 


52. ¿De qué será más conveniente disponer: de analizado- 
res de. gases de escape o de ftuxómetros, o de ambos? 


A AN 54 por 100 
Analizador sOl0 ooo 2D — 
- Fluxómetro s0l0 ......................... 21 — 
53. ¿Debe sostenerse que los cuatro motores pueden sin- 
cronizarse de un modo satisfactorio con un mando manual? 
E EC 63 por 100 
O A O A A 387 — 


54. Caso de adoptar un mando a mano, debe ser elástico o 
mecánico? | 


Mecánico 
Elástico 


LARA A Arras rs rasa ada rro nomas roo a 


73 por 100 
27 


AAA AE AER AE TAE ETT 


99. ¿Qué opinión merece un dispositivo automático de sin- 
cronización ? 


Conveniente m............ a 66 por 100 
Una complicación innecesaria ......... 25 — 
ESA. ao o lilas 9 — 
56. ¿Tiene usted alguna experiencia en el manejo de apa- 
ratos con tren de aterrizaje triciclo? | 
NO. apical traca 77 por 100 
et va dÓ 283 — 
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(Esta pregunta sólo tiene interés porque manifiesta la ver- 
dadera experiencia del tren triciclo, aún poco conocido en su 
país de origen.) 

57. ¿Qué tipo de tren de aterrizaje es preferible? 


Triciclo 
Normal 


POR D LL roo 


89 por 100 
11 


SINN ARIS daros ora ooo aos ora oo 


(Esta respuesta es interesante si se considera la falta de 
experiencia sobre triciclo, puesta de manifiesto en la respuesta 
anterior.) 

98. Las portezuelas de acceso “a los compartimientos de 
carga, ¿deben disponerse al mismo lado del fuselaje que la 
puerta de entrada de los pasajeros? | 


AAA DAA AAA AA AAA AE AENA EA EEE 


PP. 


63 por 100 
37 


Or0rrrnrrrnncrormm9prnrrnrrrnnrnnn9onnrnorrrnnr.. 


59. Caso de existir una ¡puerta que sirva para la entrada 
de los pilotos y para la carga de mercancías y equipajes, ¿de- 
berá dispcnerse al lado izquierdo, sin tener en cuenta las otras 
portezuelas para la carga de mercancías? 
CO 61 por 100 
39 


e. 
PRA roman corr eses cracon»oo 


60. ¿Qué capacidad y autonomía se exigirá a un avión 
para satisfacer las exigencias, en cuanto a número de pasaje- 
ros y desarrollo del tráfico aéreo, en los próximos cuatro años? 


20 a 30 personas ......... 61 por 100 . 
Capacidad... Más de 30 personas....... 22 — 
Menos de 20 personas ... 17 — 
| De 1.950 a 2.400 kms.... 50 por 100 
e De 2.600 a 3.200 kms. ... 26 — 
Autonomía ... j 1.600 kms. o menos ...... 18 — 
''— Más de 3.200 kms. ....... 6 — 


(Parece entenderse que quedan fuera de consideración las 
líneas trasatlánticas.) 


61. ¿Cuál número de motores es el más aconsejable? 
a) Aparatos de 12 a 20 plazas: 
Dos Motores onoooccccncnononacininonncon ono. 83 por 100 
CUAtrO MOtOTES conoccncocnccncncnccncnc o, 11 — 
Dres MOtOYes oococonccccconincnininacono o, 6 — 
.b) Aparatos de 20 a 25 plazas: 
Dos IMOtOTES cocococccncncncocnnacononcnon. 49 por 100 
Cuatro Motores ..ooocoooonncncnonaccnn oo. 44  — 
e a TY  — , 
c) Aparatos de 25 a 35 plazas: 
CUAtro MOtOTeS ..ooocooooionccncnncnc noo, 88 por 100 
DOS: MOLOTES as is coda 9 — 
TTeS MOtOYES c.ooooccccconncncnncncnoncnrn no. 3  — 


62. ¿Se juzga necesario añadir un tercer miembro a la 
tripulación de vuelo? 


a) En los tipos actuales de bimotores de transporte: 


PALA aaa roo ooo rr ora rro ar rro oro 


89 por 100 
11 


— 
9070 rosas rro raso roo narrar rro 


Urra ar rara or rosa rr raro ro 00 


— 


94 por 100 
6 ] 


MAPS narra nrnnrronorcsrrrrnoncrrrrrorn.o».. 


(En esta pregunta mo queda claro si se cuenta o mo con el 
radiotelegrafista.) 

63. En caso afirmativo, ¿deberá estar compuesta la tri- 
pulación por el Jefe <ólo como observador, el primer Oficial 
como piloto y un mecánico cerca de los instrumentos del grupo 
moctopropulsor y los mandos? 

¿0 bien con el Jefe como navegante y observador, el pri- 
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mer Oficial como piloto y el mecánico cerca de sus instru- 
mentos? | 


Segunda solución ....... accion 51 por 100 
Primera solución ...coomccroncccnccnnacaso 21 — 
Segunda con modificaciones ........ 2... 18 — 
Primera con modificaciones .....o.omo..- 5 — 
Ninguna preferencia ..ommmmmcconncncr.»> 4 — 
Colocación altera) ...ooooooocrcacccaronono 1 — 


64. Desde el punto de vista de la seguridad, ¿qué «clase 
de ala es preferible? 


Ala baja 
Ala alta 


65. Desde el punto de vista de explotación del transporte 
aéreo, ¿qué clase de ala es preferible? 


AA ade 
Ala baja 


66. ¿Por qué causas se lamentan más los pilotos y aviado- 
res en general? 


59 por 100 
41 — 


e. eoonn.aransres» o .. ne sono nnoson.oa..o o 


TEA E AAA ERRADA DADA DAD 


81 por 100 
19 


TENE EEE EIA 


Comodidad del puesto de pilotaje... 44 por 100 
Características de vuelo y estabi- 


E A 17 — 
InSTrUMENtOS' rescinsddntcnte acaa T — 
MANDOS: <a as 5 — 
KRAUS Os 5 — 
Comodidad en la cámara de pasa- 

o A 
Varios (espacio para la cargá, an- 

ticongelantes, frenos, alimenta- 

CLON. OLOR 17 
Parabrisas 13 —- 

. Instrumentos e iluminación ...........- TT. — 
GaleLarcion, el irc tacinas 20  — 


67. ¿Qué clase de mejoras de poca monta son más de de- 
sear? Las respuestas han sido: 


Palanca de gases sin juego alguno. . 

Rápida maniobra del tren de aterrizaje, 

Eliminación de cualquier obstáculo o saliente agudo en 
el puesto de pilotaje. 

Posibilidad de regulación de los asientos de los ¡pilotos, 
tanto en sentido vertical como longitudinal. 

Mejor distribución de la calefacción, , 


Lugar para poner ropas y equipajes de la tripulación. 


Regulación de los pedales del timón. | 
* xx 


Es curioso hacer notar la tendencia demostrada por algu- 
na de las respuestas dadas. Un examen. más detenido de las 
mismas puede permitirnos calar hondo en la actual tendencia 
nortezmericana, y a la vez señalar si no se han tenido en cuen- 
ta algunos detalles de interés para los aviones europeos. Para 
ello analizamos de nuevo cada uno de los grupos de preguntas 
anteriores, tomando como complemento lo relativamente poco 
que se conoce de los grandes ¡viones modernos, 
Trataremos, en cambio, de añadir a las cuestiones anterio- 
res aquellas otras que se refieren al resto del equipo e insta 
laciones que no se han comentado, tales como la estación radio- 


- 


telegráfica de a bordo. 

Hagamos, por tanto, un comentario para cada uno de los 
grupoy de preguntas que se han planteado anteriormente, a 
la vez que tratamos de completarlos en lo que razonablemente 
sea posible. 


I.—Puesto de pilotaje, 


La organización, tal como se deduce del género de pregun- 
tas, se refiere a guandes «viones con puesto de mando doble y 
un número bastarite considerab:e de palancas y manecillas de 
mandos, instrumentos indicadores, etc. Las respuestas son bas- 
tante categóricas en cuanto se refiere a la comodidad del pilo- 
to respecto a los mandos. Sin embargo, acaso convendría 
añadir: | 

a) ¿Se considera imprescindible el mecánico en el puesto 
de pilotaje en algunos momentos, o puede ser siempre sufi- 
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ciente la ayuda del segundo piloto si no se basta par sí solo el 
primero? 

La tendencia general es llevar consigo al mecánico, pero 
disponiendo los elementos todos de la instalación de modo que 
no sea imprescindible en ningún momento dado. Se considera 
conseguido así en los bimotores, con tal de que los mandos, 
por ejemplo el del tren, sean rápidos y no a mano, sino por 
métodos neumáticos, eléctricos, etc. En los tetramotores, por 
el contrario, el mecánico es necesario; y para grandes tonela- 
jes no basta, sino que a la tripulación se añade otro miembro 
que los americanos llaman “ingeniero en vuelo”, verdadero 
técnico superior, cuya misión es dirigir en las etapas todas 
las operaciones necesarias para mantener a punto la compli- 
cada máquina que es hoy día un avión de gran tonelaje, en el 
que las instalaciones, y dentro de ellas la eléctrica, suponen un 
muy elevado tanto por ciento del total en peso, precio, preci- 
sión y seguridad. 

b) ¿Debe llevarse la navegación en la misma cabina (0 
inmediatamente al lado) del puesto de pilotaje, o conviene me- 
jor disponer una cabina independiente para misiones de estu- 
dio de la derrota? 

Esta segunda solución parece preferible, toda vez que está 


resuelta la intercomunicación telefónica a bowdo. La organi- 


zación de la cabina de derrota supone que, para que el primer 
miloto lleve la navegación, pueda ceder al segundo la vigilan- 
cia del pilotaje fuera de los despegues y arribadas. 

e) ¿Qué se considera preferible, tener una salida de emer- 
eencia por el techo de la cabina, o utilizarlo para colocar ins- 
trumentos e instalaciones? 

La tendencia es sacrificarlo todo a conseguir la salida de 


emergencia. 


47 


d) ¿A qué altura «debe colocarse el tablero de instru- 
mentos? . 

La solución preferible es que debe subordinarse a la visi- 
bilidad. Cuanto mayor sea la anchura de la cabina, peor es 
la visibilidad desde uno de los costados; en estas condiciones 
será mejor que el piso y ¡parte delantera estén construídos 
con material transparente, para facilitar la vista en el ame- 
rizaje o toma de tierra. El tablero, en este caso, será preferl- 
ble que vaya alto (junto al techo, por ejemplo, en el Hein., 
kel 111 H), con tal de que puedan variarse a voluntad las al- 
turas de asiento y volante durante el vuelo. Para la toma de 
tierra, en que sería incómoda la postura de la cabeza, se re- 
piten los instrumentos imprescindibles, colocando los duplica- 
dos en un pequeño tablero, 12 la altura normal y a un costado, 
junto al puesto del primer (piloto. 


II —Tablero de instrumentos. 





e) ¿Cuáles instrumentos se consideran imprescindibles y 
cuál la agrupación relativa para más fácil lectura? 

Aunque estos asuntos parecen suficientemente normaliza- 
dos, lo cierto es que no es fácil decir para determinados ins- 
trumentos, tales como rnalizadores de gases de escape, indi- 
cadores de posición del tren, ete., si no siendo indispensables, 
conviene evitarlos para ahorrar peso y complicaciones, 


III.—Los frenos. 


Aparte de que la mayor parte de las preguntas se refieren 
a tren triciclo, del cwzl se reconoce después que faltan da- 
tos y experiencia, encontramos quizá excesiva la rezistencia a 
admitir para mando del freno otro sistema que el situaulo en 
los pedales del mando de dirección. No se ve una explicación 
inmediata para no admitir, por ejemplo, el sistema, bastante 
usado en Inglaterra, de una palanca en el propio volante. 


IV.—Mando de profundidad y alerones. 


Las preguntas en general dan por supuesta la existencia 
de dispositivos hipersustentadores, pero queda sin aclarar al- 
gún extremo, 


f) ¿Desde el punto de vista del piloto, hay preferencia 
por “slot” o “flap”, o por alguno de los diversos Sistemas de 
éstos? | 


V.-—Instrumentos. 


En lo que se refiere :a los instrumentos de a bordo, hay que 


“hacer notar que son escasas las preguntas que se refieren a 


los propiamente de navegación, y aun más especialmente se 
nota ausencia de temas sobre los indicadores de vuelo sin ho- 
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rizonte natural. Podría esto hacer creer que son temas com- 
p.etamente resueltos; de mcdo que no admite duda lo que en 
cada caso debe incluirse y en qué condiciones. Sin embargo, no 
es así, y por el contrario, tales instrumentos, aún más esen- 
cizles que muchos de los indicadores del motor, tienen todavía 
problemas que están lejos de haber sido resueltos unánime y 
satisfactoriamente, 

Sin otro propósito que tratar de fijar ideas, señalamos aquí 
algunas de las cuestiones que no figuran en las preguntas an- 
teriores. Se da por supuesto que no quedan con esto incluídos 
todos los problemas de verdadero interés, 

g) ¿Debe preferirse alguna de estas dos soluciones ¡para 
el altímetro? : : 

a) Un altímetro de precisión de 0 a 1.000 metros de dife- 
rencia de nivel y otro de O a 10.000 metros de diferencia de 
nivel. j 

tb) Dos altímetros de precisión de O a 1.000 metros, 

Hay que tener en cuenta que el error que se comete para: 
gran altura por un altímetro de precisión, cuando tratamos 
de medir diferencias de nivel superiores a las previstas en el 
mismo, puede ser menor que el error de apueciación en la lec- 
tura que se comete en el otro altímetro de escaia menor. La 
tendencia actual parece inclinarse hacia la solución b) de las 
dos indicadas. | 

h) ¿Cuál fórmula es más conveniente para tarar el al- 
tímetro? 

La fórmula de la Atmósfera Standard Internacional no es 
ya unánimemente empleada; por el contrario, los Institutos de 
técnica aeronáutica se preocupan de aumentar la exactitud, 
llegando a fórmulas especiales, de las que probablemente yal- 
drá en el futuro otra nueva internacicnal.. 

¿Cuál debe ser el margen de milibares, entre los dos ex- 
btremos del corrector del altímetro, para QFE? 

i) ¿Es aconsejable utilizar algún tipo de integral cono- 
cido en sustitución del horizonte artificial e indicador de viraje? 

La tendencia general en los tableros de mando actuales 
prescinde de les integrales de vuelo; o por lo menos el empleo 
de éstos no supone la supresión de los instrumentos simples. 
Sin embargo, desde el punto de vista teórico, la solución está 
en el integral; y, por tanto, la realidad práctica só.o quiere de- 
cir que los integrales actuales no son suficientemente perfectos. 

j) ¿Cuál debe ser el tamaño de los indicadores de tablero, 
o en otras palabras, cuál debe ser la precisión en la medida 
«del ángulo de giro en el viraje, de la velocidad ascensional o 
de descenso, etc.? ¿Conviene emplear un solo tamaño de instru- 
. mentos, o puede admitirse un tamaño para cada uno de los 

tipos? 

La tendencia actual consiste en unificar los tamaños en 
todo lo posible, empleando -uno solo pra los instrumentos de 
navegación: vue.o sin visibilidad exterior, cuentarrevoluciones, 
anemómetro, etc., y admite un tamaño más reducido solamen- 
_te para algunos de los indicadores de motor, particularmente 
los relativos a las instzciones de combustible y aceite. 

k) ¿Cuál es la agiupación más conveniente para los ins- 
trumentos en el tablero entre estas tres soluciones? 

a) .Todos los de navegación, concentrados frente al pri- 
mer piloto, y los de motor, en el resto del tablero, superpues- 
tos en “tantas líneas como motores, 

b) Los instrumentos de motor, repartidos a derecha e iz- 
—quie:da, de acuerdo con los motores; los instrumentos «de na- 
vegación, en el centro. del tablero, con repetidores junto al pi- 
loto (y en tablero distinto) para los más esenciales. 

ec) Los indicadores de motor, en el centro, y los de nave- 
gación, duplicados y colocadcs frente a los dos pilotos. 

La pregunta, que para un avión de pequeño número de mo- 
tores (uno o dos), con cabina relativamente estrecha, tiene fá- 
cil respuesta, resulta más compleja si se piensa en un teb:a- 
motor y en que la dimensión de la cabina puede ser excesiva 
para permitir desde un costado la lectura fácil de los instru- 
_mentos colccados en el otro. 

1) ¿Dónde debe ir colocado el cronómetro, en el tablero o 
en el volante? 

La mayor parte de los aviones actuales no prevén el vaso; 
pero los exonómetros erpeciales tienen una armadura adecua- 
da para mcntarlos sobre el volante, y ésta parece la disposi- 
ción más conveniente. 

_mY ¿Qué indicadores deben llevar defensa contra la for- 
mación de hie:0? Y en caso de que todos no puedan llevarla, 
¿existe un orden determinado de preferencia? ¿Hay algún sis- 


'trico a. bordo para toda clase de fines: 
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tema especialmente recomendado para esta defensa antihielo, 
por ejemplo, eléctrico, por los gases de escape, ete.? 

El sistema eléctrico parece el más aconsejable, y en gene- 
ral puede haber energía suficiente para defender a todos, los 
instrumentos esenciales con tal de que todo el consumo eléc- 
iluminación interior y 
exterior, anticongelante, radiotelegrafía, etc., sea agrupado en 


- Una sola central de energía, que se utilizará según lo aconse- 


je la mejor economía del momento. 

n) Los indicadores visuales de radiotelegrafía, el mando 
de sintonía radiotelegráfica y el de intercomunicación telefó- 
nica para el. piloto, ¿deben ir en el tablero o separados del 
mismo? e : 

La tendencia general es considerar los indicadores de ra- 
dio, particularmente los de radiogoniómetro y aterrizaje sin 
visibilidad, como otros tantos instrumentos de navegación, co- 
locándolos junto a los demás. Los mandos de sintonía y los de 
intercomunicación telefónica se colocan indistintamente en el 
techo de la cabina de pi:otaje o junto al volante y al mismo 
lado que los mandos de gases del motor. 


VI.—Generalidades. (Tipo de avión.) 


Según las respuestas examinadas, la tendencia se inclina 
hacia los aviones tetramotores, aunque sin descontar un ele- 
vado tanto por ciento de simpatía por el bimotar, e incluso su 
preferencia hasta 25 plazas. Ciertamente, al pretender el 
aumento de velocidad y tcnelaje de los aviones, lo que en de- 
finitiva significa un aumento de "potencia en el motor, se llega 
de manera inévitzble a la multiplicación del número de gru- 
pos motopropulsores. De otro modo revtultaría una ¡potencia 
excesiva sobre cada hélice y una longitud de pala tal, que te- 
niendo en cuenta la velocidad de vuelo, haría entrar «a los ex- 
tremos de hélice dentro de las velocidades del sonido, Así, por 
ejemplo, para un avión que-vuele a 12.000 metros de altura, 
con una velocidad de 800 kilómetros por hora, no se pueden 
incluir en cada pala de la hélice más de 150 cv. si se quiere 
contar en el vuelo y en el despegue con un gran rendimiento 
en la hélice sin exceder: del diámetro de 3,5 metros, Indepen- 
dientemente de las ventajas que pueden encontrarse con la hé- 
lice de contrarrotación, que permite agrupar los motores según 
el eje longitudinal, la solución tiende a la multiplicación del 
número a lo largo del ala. En relación con el mejor rendimien- 
to de la hélice, cabe preguntar: 

0) ¿Qué sistema de hélice de paso variable es preferible? 


¿Conviene dotar a las hélices de cambios de velocidad de giro? 


Y en caso afirmativo, ¿de qué número de pasos debe dotársele? 
En general, en los motores modernos se advierte que se ha: 


_ previsto un aumento del número de revoluciones en la fase del 


despegue; pero el prob:ema no puede considerarse, ni mucho 
menos, resuelto. Aparte del número de motoues, la encuesta 
anterior muestra una decidida preferencia por los aviones mo- 
noplanos de ala baja, aunque reconociendo que desde el punto 
de vista comercial son preferibles los de «ela alta, sin duda a 
causa de la mejor visibilidad para el pasajero y porque per- 
miten, en general, más facilidad para una cómoda disposición 
del conjunto de la cabima, El uso de hidroaviones resume en 
una sola la preferencia, en beneficio del criterio comercial. 

Pero considerando otros aspectos del vuelo, pueden formu- 
larse también otras cuestiones: i 

p) Teniendo en cuenta a la vez las razones de posible em- 
pleo militar, la mínima rapidez comercial compatible con la 
economía y la comodidad de los movimientos para el pasaje, 
¿cuáles deben ser las velocidades mínimas en vuelo de erucero 
y en vuelo económico? 

Parece obligado que la diferencia de una a otra sea bas- 
tante grande. La velocidad de 450 km/h. para régimen de eru- 
cero es cifra dentro de las posibilidades actuales; pana régi- 
men especialmente económico, sobre grandes etapas, una ve- 
locidad de 300 km/h. puede considerarze suficiente. 

a) ¿Cuáles deben ser las velocidades posibles de atenrizaje 


- y de subida? ¿Y cuáles el techo práctico y la «ltura normal 
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de utilización? 

Teniendo 'en cuenta la consideración económica de carga 
aprovechable, proporciones de carga útil y de pago respecto 
a la total, resultan cifras ladecuadas las siguientes: 


Velocidad de aterrizaje con hiper- 


sustentación ...... o 130 km/h. 
Techo práctico .....oooomomsorommmns<”>... 4.500 mm. 


Altura normal de utilización......... 2.000 m:. 
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VII.—Generalidades. (Navegación.) 


Respecto a los elementos auxiliares de navegación, no han 


sido incluídos en la encuesta ni siquiera todos los problemas 
esenciales. Ya se dijo que no se mencionaban ni las preguntas 


telegráfica. Sin embargo, tales asuntos son fundamentales en 
los modernos aviones de transporte que se desean utilizar en 
largas etapas y con cualquier estado de la ruta. 

r) ¿Se considera imprescindible el piloto automático com- 
pleto, o, por el contrario, es suficiente con el direccional, te- 
niendo en cuenta el peso y la instalación complicada que se 
requiere? E | 

La tendencia actual opina que el grado de perfeccionamien- 
to y las posibilidades de empleo del automático para el mando 
de profundidad «no compensán el aumento de peso y de com- 
-plicación que supone la instalación. Se considera preferible em- 
plear solamente direccional y mantener el equilibrio en pro- 
fundidad por la mayor o menor inclinación del plano fijo. 

s) ¿Cuál es la mejor situación para el mando del plano 
fijo y cuál es el mejor sistema para ese mando? e 

El sistema de volante entre los dos puestos de piloto mejor 
que en el techo o en la parte posterior de la cabina. 

Respecto a la instalación radiotelegráfica, hasta hace re- 
lativamente poco suponía un conjunto simple, fácil de situar, 
y cuyas exigencias se reducían a que el avión pudiera 'sopor- 
tar los pequeños pesos y volumen del conjunto. Hoy día la re- 
gularidad y seguridad en las comunicaciones ha aumentado 
notablemente, gracias al empleo de nuevos elementos radio- 
eléctricos; a la vez ham aumentado las exigencias de la insta- 
lación, no sólo por su mayor complicación y peso y volumen, 
sino también por la conveniencia de que para ciertas misiones 
sea el propio piloto quien tenga los mandos del conjunto. 
Es este tema al que debe dedicarse y se dedica hoy.día la 
mayor atención, trabajando conjuntamente los técnicos espe- 
cialistas con el personal navegante, Ciertamente que la radio 
ha alcanzado: ya un grado-de perfeccionamiento tal que per- 
mite las mayores esperanzas. Pero sobre todo es el único pro- 
cedimiento “a la vista” para lograr que el avión obtenga. el 
enlace y referencia con los puntos de apoyo fijos, que pueden 
permitirle su orientación. De las posibilidades radioeléctricas, 
cabe esperar en plazo próximo la “materialización” a bordo 
de la ruta que se sigue. E a 

Una instalación radioeléctrica moderna para un avión de 
grandes recorridos, comprende no menos de cuatro equipos di- 
_ferentes y acaso -cinco. Transmisor y receptor de onda larga, 
Transmisor y receptor de onda corta. Radiogoniómetro. Insta- 
“lación de aterrizaje sin visibilidad. Y acaso, altímetro de eco, 
o radiosonda. Estos equipos deben ir instalados de tal modo 
que se complementen sus respectivas instalaciones en cuanto 
al uso de la energía eléctrica disponible; que se pueda traba- 
- jar con varios, si no todos, «a la vez, sin interferencias ni es- 
' torbos mutuos; que las antenas no se perturben mutuamente; 
que el mando de los equipos pueda hacerse indistintamente 
desde los. diversos lugares esenciales, para que..no. solamente 
el 'operador-radio, sino también el piloto y el navegante, pue- 
dan obtener directa y personalmente los datos que necesitan. 

Estas son cuestiones técnicas que tendrán solución particu- 
lar en cada caso, y no es momento de discurrir a fondo sobre 
ellas. Nos limitamos aquí a aquellas condiciones interesantes 
desde el punto de vista de empleo, es decir, que proporcionen 
las mayores posibilidades o comodidad. entre- sistemas técnica- 
mente análogos. o 

t) ¿Existe criterio sobre las gamas de longitudes de on- 
das necesarias o más convenientes, según las distancias y la 
naturaleza del recorrido, agua, tierra, montañas, etc.? 

Las instalaciones actuales prevén no sólo el empleo de on- 
das cortas para lograr comunicación a gran distancia con re- 
ducida potencia, sino -que también cuentan con la subdivisión 
de la gama de ondas cortas, según la distancia y la naturale- 
za del recorrido. Aprovechando lo que. puede conservarse fijo 
en un circuito y cambiando en la instalación algunos elemen- 
tos de rápida sustitución, se corisideran necesarias hoy día tres 
gamas: 600 a 900 m., 50 a 80 m., inferior.a 50m. El final 
de la guerra nos permitirá, sin duda, conocer el empleo de 
ondas excepcionalmente cortas para comunicación ordinaria. 
Algunas instalaciones modernas cuentan con el empleo de on- 
das de 10 a 3.000 metros por simple cambio de algunos fáci- 
"les elementos en la instalación fundamental. | E 

-u) «Para la determinación de marcaciones propias, ¿cuál 
solución es preferible? . -* Pa 


a 
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2) Radiogoniómetro de onda normal, combinado con la 
brújula y manejado por el piloto con mando a distancia. 

b) Radiogoniómetro simple, manejado por el radio, 

La primera solución es de utilización más rápida; sobre 


Selativas Bl puoto automático ai las de la instalación radio ae aa Patente-su ventaja para. les arribadas.- Es, en 


cambio, más complicada la instalación. 
Con la solución 12), ¿dónde deben colocarse los mandos: en 


el tablero de a bordo, en el techo, cerca del volante? 


En el tablero no será posible, en general. La tendencia in- 
dica que es ¡preferible colocarlos junto al volante del primer 
piloto. 


y) Para la navegación dirigida, mejor aún, “canalizada”, 


¿qué sistema es preferible aprovechar? 


a) Los radiofaros direccionales en tierra, «on indicadores 
a bordo. | 

b) Los radiofaros omnidireccionales en tierra, con indica- 
ción del norte geográfico, y simple receptor a bordo. 

- €) Los simples emisores de tierra en onda normal o corta, 
y receptor especial a bordo, con indicación visual y acústica, 
de la dirección relativa del eje del avión respecto a la línea 
de situación. : a A E 

A pesar de que la «solución e) es la más amplia y la que 
proporciona mayor independencia al avión (de ventaja esencial 
en los equipos militares), se considera aún preferible la solu- 


ción a) cuando se trata de rutas fijas permanentes, ya que son 


utilizables las mismas instalaciones a bordo que para el ate- 


rrizaje sin visibilidad. 
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w) Para el aterrizaje sin visibilidad, ¿puede considerarse 
de suficiente garantía el sistema actual de uadiobaliza o Bake? 
Y en cuanto «a la dirección, ¿será necesario el radiofaro direc- 
cional, o basta. con el radiocompas a bordo? | 

El sistema actual, de radiofaro y radiobalizas, sigue sien- 
do el más adecuado y se considera indispensable. Pura la di- 
rección no parece suficiente el radiocompás. Para la altura no 
es de total garantía el sistema de radiobaliza; pero no existe 
todavía suficiente experiencia sobre otros procedimientos ac- 
tualey en período de ensayo. Cabe la solución próxima por uno 
de estos dos sistemas: a) Mejora de las radiobalizas, insta- 
lándolas combinadas de modo que la línea de igual intensidad 
no sea una curva tangente al aeródromo, sino una recta que 
permita un ángulo de descenso constante, fácil de guardar en 
el variómetro, b) Sustitución de la radiobaliza en tierra ¡por 
la radiosonda a bordo, de modo que la altimetría se logre 
por eco. IS 

x) ¿Qué indicadores visuales de tablero se consideran pre- 
feribles: de rayos catódicos, de aguja, luminosos, ete.? 

Los de aguja, con disposición circular «21 modo de los de- 
más instrumentos, parecen más usados, a pesar de las venta- 
jas teóricas del empleo de los rayos catódicos. | 

y) ¿Dónde debe ir colocada la instalación radio? 

Parece indiferente, toda vez que está resuelta la interco- 
municación entre todos los puntos del avión y la posibilidad 
de que todo el personal interesado tenga mando propio. De 
existir cabina de: derrota, en ella, o junto a ella, debe estar el 
operador radio. 

Estas son las preguntas “de empleo” que aparecen a pri- 
mera vista. Sin duda surgirán otras muchas, particularmente 
cuando el final de la guerra nos permita conocer los ensayos 
hechos o los sistemas totalmente conseguidos para localización, 
empleo de ondas excepcionales, radiogoniometría de onda cor- 


ta, etc. 
E ko ko ok 
Y como final, una advertencia y una petición. 


La advertencia es ésta: Se da por evidente que no figuran 


aquí todas las preguntas de interés y asimismo que los co- 


mentarios puestos de nuestra cosecha adolecen de numerosos 
defectos y errores de interpretación sobre los resultados ya 
conseguidos. Se ha tratado ¡aquí solamente de presentar pro- 
blemas, temas de divulgación y controversia, y seguramente 
podrían aducirse datos o razones que aquí no figuren. 

Y la petición es ésta: Como no se trata de rígidos criterios 
técnicos, sino de juicios personales sobre ventajas de empleo, 
serán útiles cuantas aportaciones se reciban sobre el tema. No 
nos creemos autorizados para iniciar una encuesta, ni siquie- 
ra para juzgar si tal cosa sería oportuna; pero será de agra- 
decer a quienes puedan y deseen aportar algunas experiencias 
que permitan resumirlas más adelante en una nueva nota, en 


la idea que tal resultado será de esencial importancia para 


quien piense proyectar, construir o reparar. 
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Las aleaciones maleables de aluminio refinado, un invento alemán 





Los grandes rendimien- 
tos obtenidos, especialmen- 
te en el terreno de la técni- 
ca del transporte, están tan 
estrechamente unidos al 
desarrollo de las primeras 
materias, que con este mo- 
tivo será útil mencionar de- 
talles sobre las aleaciones 
de aluminió refinadas, que 
tan importante papel tienen 
en ello. | 

En el año 1909, al inge- 
niero alemán Alfredo Wilm, 
por la patente alemana 
244.544, se le reconoció un 
procedimiento para refinar 
aleaciones de aluminio con 
contenido de magnesio. No 
se trataba de un invento 
casual, sino del resultado de un trabajo de investig1- 
ción metódico de muchos años. Mientras que hasta en- 
tonces se había intentado una mejora por métodos de 
la técnica de aleaciones, Wi.m recorrió un camino nue- 
_vO, intentando mejorar el metal por un tratamiento 
térmico, como ya estaba en uso para la obtención de 
aceros finos. Se llegó en ello al descubrimiento de que 
determinadas aleaciones de aluminio se hacen refina- 
das por una pequeña adición de magnesio. En un ma- 
terial de esta clase con contenido de magnesio, por ca- 
lentamiento aproximadamente a 500” C. y subsiguiente 
templado, se crean las condiciones previas para un en- 
durecimiento automático. Lo especial en ello consistía 
en que este endurecimiento se produce después de 
transcurridos alrededor de cinco dias de almacenamien- 
to a temperatura normal del ambiente, E: resultado es 
un muy importante aumento de los valores d2 duie- 
za. Especialmente notable en ello es que la dilatación 
permanece prácticamente a la misma altura. La alea- 
ción con la que sé alcanzó la dureza, hasta entonces 





Alfred Wilm. 





Hidro “Dornier Rs. 1”, construído con Dural en 1915, siendo 
| el mayor entonces en vuelo. 





considerada como imposible, de 40 kg/mm?, tenía apro- 
ximadamente la siguiente composición: 

0,5 por 100'magnesio, 4,2 por 100 cobre, 0,6 por 100 -: 
manganeso y silicio con un 0,3 por 100 de la mezcla 
natural del aluminio puro comercial. Esta aleación, el 
Dural 681 B, se produce hasta ahora con una compo- 
sición Casi invariable por la Direner Metallwerke 
Aktiengesellschaft, Berlin. Ya en otoño del año 1909 
esta Casa adquirió los derechos de la patente y creó 
con gran actividad las instalaciones especiales para la 
fabricación del Dural. Al principio no era tarea' fácil 
encontrar un mercado de consumo para la nueva ma- 
teria prima, hasta que el Conde Zeppelin, después de 
detenidas pruebas, se decidió a emplear exclusivamen- 
te para sus aeronaves la aleación del aluminio -Dural. 
Con ello, este metal, por el reducido peso del aluminio 
y por la dureza conseguida, análoga a la de un buen 
acero de construcción, obtuvo su entrada en la cons- 
trucción alemana de aeronaves, y más tarde, también 
en la construcción de aviones, donde los grandes cons- 
tructores alemanes, como Junkers, Dornier, Heinkel, 
Rohrbach y otros, empleando Dural en la construcción 
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Lagerdauer in Tagen 
Endurecimiento del Dural tratado térmicamente, a 20” C. de 


temperatura de almacenaje. 


Vocabulario.—Langerdauer in Tagen: duración de almacenaje 
en días, Dehnung: alargamiento. Streckgrenze und Festigkeit: 
límite de ductilidad y carga de ruptura. Brinellhárte: dureza 

de Brinell. li 
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enteramente metálica, rindieron un trabajo de explo- 


ración que marcó nuevos rumbos. 

Por medio de metódicos trabajos de investigación 
en estrecho contacto con las fábricas competentes de 
la industria transformadora, se mejoraron continua- 
mente las propiedades del Dural y se desarrollaron 
aleaciones especiales que cumplieron con las más va- 
riadas exigencias. Así, por ejemplo, para piezas de cons- 
trucción sometidas a duras condiciones, se creó el Du- 
ral DM 31 con valores de dureza hasta de 60 kg/mm”. 
Además se produjo. el Dural W, una aleación especial, 
con resistencia al calor, que se emplea especialmente 
en la construcción de motores de combustión. La cons- 
trucción de hidroaviones y de barcos exige altas con- 
diciones de resistencia, especialmente a la corrosión, 
de las materias primas empleadas. Se intentó, por tan- 


de 





1 min Blech 
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Korrosionsdauer in Monafen 


'u 


Propiedades de dureza del Duralplat y de material no pla- 
gueado, en ensayos de corrosión en el mar del Norte (marea 
alta y baja). 


els B: chapa. Plattiert: plaqueado. Unplattiert : 

no plagueado. Korrosionsdauer in Monaten: duración de la co- 

rrosión, en meses. Dehnung: alargamiento. Festigkeit: carga 
de Tuptura. 


to, elevar también la resistencia del Dural, especial- 
mente al agua del mar corrosiva. Para ello se empleó 
el método, ya usado anteriormente, del plaqueado 
o chapado; sin embargo, no se eligió para la capa exte- 
rior aluminio puro, sino una aleación más dura, tam- 
bién refinada, pero libre de cobre. La primera materia 
compuesta así obtenida, Duralplat, ha alcanzado ya, lo 
mismo que el Dural, una fama mundial. Extensos en- 
sayos de corrosión en el mar del Norte han demos- 
trado que esta primera materia posee una excelente 
resistencia a la corrosión. Mientras que las pruebas 
de Dural sin proteger. mostraban a los dos meses se- 
ñales de corrosión claramente apreciables, en las prue- 
bas de Duralplat, a los dos años de duración del ensa- 
yo, no se pudo apreciar ninguna pérdida. de dureza o 
dilatación. 
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Construcción de los tetramotores “Junkers Ju. 90”. 


Con el desarrollo posterior de los métodos de cons- 
trucción, sobre todo con la introducción del procedi- 
miento de construcción en moldes, la aplicación del 
Dural se fué ampliando cada vez más en la construc- 
ción aeronáutica. Mientras que al principio se emplea- 
ba todavía madera contrachapada y lona para cubrir 
los planos y el cuerpo, el Dural fué sustituyendo estas 
primeras materias, ya que permite, en la fabricación 
en serie, la producción de piezas que conservan las me- 


-didas, siendo con ello intercambiables en las formas 


más complicadas. Hoy dia son los metales ligeros, 
por tanto, también el Dural y el Duralplat, los princi- 
pales materiales de construcción de aviones. De perfiles, 
chapas y tubos se construyen las cuadernas del cuerpo, 
el costillaje de los planos, todo el entramado, las barras 


de mandos, el fuselaje, etc. Las formas más variadas 


de piezas forjadas y estampadas obtienen empleo para 
basamentos de motores, aletas de ventiladores, sopor- 
tes de motores, piezas de unión y conexión, hélices y 
armaduras. 








Un grupo de cárteres para motor en estrella, en aleación ligera 
Dural, forjados a estampa. 
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DESARROLLO EN EL 


No podemos pretender dar a nuestros 
lectores un resumen acabado de los pro- 
gresos realizados por las distintas Avia- 


ciones de los países gue actualmente: 


atienden con ardor a rama tan impor- 
tante de sus medios de guerra en accio- 
nes ofensivas y defensivas. 

Sobre ser dificilisimo el encasillado y 
además expuesto a grandes errores, nos 
obligaría a agotar la paciencia de nues- 
tros lectores mostrándoles inacabables 
listas de los distintos tipos de avión, yu 
dentro de cada tipo deberían hacerse tan- 
tas clasificaciones como distintas carac- 
- terísticas esenciales pudieran atribuirsele 
para el desempeño de su misión especial, 
No conseguiriamos, aun así, otra cosa 
que dar datos numéricos que desorienta- 
rían al lector, como antes nos habrían 
desorientado probablemente a nosotros, 
ya que de ningún modo pueden. deducirse 
consecuencias definitivas de unos núme- 
ros que sólo sirven por sí solos para dar 
noticias de algunas de las cualidades de 
los aparatos que se comparan, sin poder 
defanirlos totalmente ni traducir en ci- 
fras esos “¿mponderables”, no sujetos a 
fórmulas matemáticas ni empíricas, que 
hacen que el avión mejor calculado, aun 
después de numerosos ensayos de las ma- 
quetas en el túnel, no se considere como 
una buena realización hasta que los pi- 
lotos encargados de probarlos en vuelo 
comprueban si los aparatos de la serie 
cumplen con las cualidades de que les su- 
puso dotados el proyectista. 

En confirmación de lo que antes deci- 
mos, de la dificultad de clasificar los apa- 
ratos, saben nuestros pilotos que no es 
el mejor caza el que vuela mayor núme- 
yo de kilómetros por hora, aunque nos 
comcretemos a la especialidad de caza de 
persecución, pues en el combalte del caza 
contra el caza, y aun contra los moder- 
nos bombarderos de gran velocidad y po- 
derosamente armados, es condición tam- 
bién esencialisima la maniobrabilidad, 
que hacía que el “Curtiss”, en nuestra 
guerra, fuese peor enemigo que el “Rata”, 
aunque éste estaba dotado dé mayor velo- 
cidad, pues la mayor manejabilidad per- 
- mite al piloto revolverse al sentirse per- 
seguido, invirtiendo rápidamente los pa- 
peles y convirtiéndose de cazado en ca- 
zador, poniendo bajo las ráfagas de sus 
ametralladoras al que con más velocidad, 
pero con menos facultades maniobreras, 
no puede sacar de unos kilómetros más 
por hora ninguna ventaja, si no es la de 
eludir cuanto antes y definitivamente la 
acción del enemigo. 

Otro tanto podría decirse del mejor o 
peor campo de visión que ofrezca al pt- 
loto la disposición de su puesto en su 
aparato de caza. Otro factor importan- 


tisimo es la distribución de:su armamen- - 


POR EL TENIENTE CORONEL. 


J. RODRÍGUEZ RODRÍGUEZ 





to, permitiendo más o menos la concen- 
tración o cruce de fuegos a mayor o me- 
nor distancia; la mayor o menor ampli- 
tud de sus campos de tiro; la velocidad 
de sus armas, su calibre, su municiona- 
miento; la conservación a distintas altu- 
ros de su velocidad y capacidad manio- 
brera, y tantas otras cualidades, en las 
que reside la total bondad de un apara- 


to, y gue aun condiciones ajenas al vue- 


lo en sí mismo, tales como facilidad de 
entretenimiento, facilidad de despegue y 
toma de tierra en campos de circunsian- 
ctas, etc., pueden justificar la razón de 
su buen rendimiento en guerra. 

El avión, y mucho más mientras que 
su empleo esté limitado, como hasta aho- 
ra ocurre en la guerra actual, a forma- 
ciones más o menos reducidas, es un ar- 
ma a la que tiene que dotarse de cual:- 
dades, muchas veces antitéticas, que le 
permitan emplearse en misiones varias; 
razón por la cual es muy difícil que pue- 
dan hacerse calificaciones de los apara- 
tos de un modo absoluto por el solo exa- 
men de algunas de sus. características. 
Hemos de limitarnos según esto a cali- 
ficarlos de un modo general, admitiendo, 
por ejemplo, que tal aparato es un buen 


bombardero, pero siendo. muy difícil la 


apreciación de sus cualidades en compa- 
ración con las de otro tipo similar, que 
si, por ejemplo, tiene posibilidades para 
transportar una mayor carga de bombas, 
posiblemente lo hace a costa de una me- 
nor velocidad, o de una reducción de su 
armamento defensivo, de una disminución 


de la altura de aprovechamiento de la 


potencia de sus motores, o de un mayor 
valor en la relación potenciaAlkilos de 
bombas, o disminución de la relación 
autonomía /fleilos de bombas. 


Hemos, pues, de reducirnños en esta re” : 


vista al material aeronáutico en servicio 
o ensayado durante el año 1942, a exa- 


minor algunas de las tendencias que par 


recen afirmarse, sin creer por esto ago- 
tadas, ni mucho menos, todas las posibi- 
lidades que se ofrecen a Aviación en el 
amplio campo de las investigaciones y 


ensayos, ya que creemos que vive aún 


sus primeros años y que, si no iniciados 
con torpes pasos, como nos lo demuestra 


con sus diarias conquistas, se emplea aún 


con relutiva timidez, quizá por demasta- 
do joven, por la necesidad de personal 
especialista para su manejo, cuya ense- 
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AÑO 1942 


ñhanza es cara en tiempo de paz y no ex- 
cesivamente rápida en el de guerra, y por 
temor, en fin, a esa continua evolución 
del material y de la táctica de su em- 


pleo, que hace aparecer a esta técnica 


como caminando a grandes zancadas y 
haciendo que sus prototipos, que hoy nos 
parecen asombrosos, aparezcan en breve 
como enticuados. Por esto una cierta pru- 
dencia aconseja no dar a la calidad de 
hoy todas las posibilidades de la indus- 
tria, transformando todo el herramental 
de las fábricas para la construcción de. 
un tipo que por su calidad podría ser, 
empleado en masa, de definitivos resul- 
tados. El Mando debe de detenerse per- 
plejo muchas veces mirando al futuro. 
No multiplicará sus tipos, atribuyendo a 
cada uno misión especial, pues complica- 
ría extraordinariamente los suministros 
de material, las enseñanzas de perso- 
nal, etc.; pero tampoco puede tender a 
señalar a cada avión misiones múltiples, 
pues caería en el peligro de utilizar tipos 
hibridos que no servirían, en el actual 
estado de: la técnica, para desempeñar 
ninguna de las misiones que se le asig- 
naban. Y esta indecisión, con la que tie- 
nen que moverse todas las Aviaciones del 
mundo, se traduce en esta imposibilidad 


de elasificar el material, calificándolo de 


un modo absoluto. 

Por ejemplo, modernamente se ensayan 
varias tácticas de bombardeo. Entre ellas 
están la de bombardeo nocturno y. la del 
diurno a grandes alturas. Es indudable 
que uno y otro han de efectuarse contra 
objetivos de gran extensión, ¿Compensa 


la mayor visibilidad. (con tiempo entera- 


mente despejado) la menor fijeza de la 
trayectoria de la bomba lanzada desde 
10.000 ó6 12.000 metros? ¿Resulta por su 
eficacia más: económico el bombardeo 
nocturno desde alturas medias? 
Desechado casi por inútil para fines 
inmediatos de guerra, antieconómico y 
aun contraproducente, el bombardeo a 
grandes núcleos urbanos (sólo de resul - 


tados eficaces en poblaciones totalmente 


industriales o en determinados centros 
políticos), ¿es de recomendar la actual 
táctica inglesa contra Italia o la de Ale- 
manta contra Inglaterra? Para la pri- 
mera han de emplearse aparatos de gran 
carga útil y gran radio de acción; para 


lá segunda, Alemania emplea, indudable- 


mente, sus aparatos rápidos con peque- 
ña carga de bombas. En la primera for- 
ma de actuación, por las caracteristicas 
del aparato y por la extensión del obje- 
tivo, los bombardeos son nocturnos; en 


el segundo caso se trata de ataques con- 


tra objetivos limitados en extensión (in- 


.dustrias de guerra, puertos, comunica- 


ciones), y debe hacerse uso del bombar- 
deo diurno. He aquí una infinidad dé 
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problemas de empleo, aún no resueltos de 
modo definitivo, que harán que el mate- 
rial se oriente en uno uy otro sentido, do- 


tándolo de características sensiblemente 


distintas. Más adelante indicaremos al- 
gunas de lus orientaciones que parecen 
afirmarse en este año 1942, principtan- 
do por referirnos a algunas de las nove- 
dades aparecidas. 

Con motivo del primer vuelo de un 
avión equipado con motor de reacción, 
proyectado por el ingeniero italiano Se- 
condo Campini, y que tuvo lugar en no- 
viembre de 1941 en el aeropuerto de La- 
nates (Milán), iniciamos en los prime- 
ros números del año 42 el estudio de las 
posibilidades de la propulsión por reac- 
ción, en artículos firmados por el inge- 
miero inglés G. Geodffrey Smith. 

Sin creer que sea esta aplicación de 
tan inmediato desarrollo que aconseje 


dirigir todas las investigaciones por este 


camino, abandonando o mostrándose tí- 
mido o escéptico en los estudios referen- 
tes a posibilidades de notables progresos 
en el grupo ortodoxo “motor de explo- 
sión-hélice”, la teoría de los motores de 
reacción, junto con la de propulsión cohe- 
te, se estudia desde hace años, con ambt- 
ción, en las principales naciones del mun- 
do, habiendo sido Italia la primera -que 
ha conseguido homologar las marcas de 


duración y regularidad de vuelo con un 


avión de esia clase, 

Titulamos de ambiciosas las investiga- 
ciones en este sentido, porque permniti- 
rían entrar de un salto en ese arcano de 
los más veloces que el sonido, que, por 
ahora al menos, se salen del campo ex- 
perimental de los laboratorios de física 
aeronáutica. Tal vez, sin embargo, los 
investigadores no tengan paciencia para 
esperar el desarrollo metódico de la idea, 
siendo verosímil que pudiera ensayarse 
la aplicación del sistema para algo aná- 
logo au ese proyectil con alas a que se 
alude en la miscelánea de este número 
y con el que el autor se propone ¡nada 
menos! que hacer llegar proyectiles, has- 
ta ahora de 18 kilos, hasta 800 kilóme- 
tros de distancia. Pues aunque es de su- 
poner que la trayectoria de los mismos 
sea incierta a.esas distancias y, como 
consecuencia, de poca eficacia, ofrecería, 
para guerras largas. sobre todo, el aho- 
rro de vidas de especialistas de Aviación 
de bombardeo, que es asunto interesantí- 
simo, pues por ser material el humano 
de difícil o imposible reposición, merece 
la pena que se estudie el procedimiento 
de economizarlo por todos los medios, 
aungue parezca, como en este caso, que 
su sustitución implicaría un aumento 
considerable de gasto de proyectiles, ya 
que para dar eficacia al tiro habría ne- 
cesidad de sembrar de impactos una zona 
bastante amplia de los alrededores del 
objetivo. El' avión-proyectil, con motor 
de reacción y piloto automático, podría 
lanzarse con catapulta, como nos dice el 
informe, y abandonar sus alas o hacer- 
las inútiles al anularse la fuerza de ¿me 
pulsión, y pasar desde velocidades supe- 
riores a los 1.000 kilómetros por hora a 
la de pérdida de sustentación. 

Las dificultades de conocer experimen- 
talmente, el comportamiento de los ma- 
teriales a estas velocidades y la resisten- 
cia fisiológica y psíguica del piloto, aun- 


que fuese encerrado en cubina perfecta- ' 


mente estanca, hace muy dificil predecir, 
por ahora, los resultados gue se obten- 
drían con aviones lanzados a estas velo- 
cidades. No existirían estos inconvenien- 
tes para el estudio de “bólidos explost- 
vos”, con radio de acción destructor de 
sus ondas de unas decenas de kilómetros. 

El avión asimétrico “B, V.-141” es otra 
novedad, aunque no pueda titularse to- 
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bado en el aire, era binlano con dos mon- 
tantes dobles en cada ala. El fuselaje 
estaba desplazado a la izquierda, y lleva- 
ba delante un motor de cilindros en lí- 
nea; detrás, el asiento del piloto, y en la 
parte posterior una cola de construcción 
corriente. A la derecha llevaba una bar- 
quilla, que disponía de un puesto de 
ametralladoras, delante, y de un motor 





Avión “Gotha Go-G-VI”. 


talmente así, pues el primero conocido 
perteneció a las fábricas Gothaer Wag- 
gon, que durante la Gran Guerra, y bajo 
la dirección del ingeniero Hans Bur- 


khard, estudió el avión “Go-G VI”, como * 


primer aparato del mundo de esta clase. 


Fué terminado en el año 1918, capotan- 


do a consecuencia de circunstancias no 
aclaradas, no pudiendo llevarse a la 
práctica el nuevo tipo proyectado q cau- 
sa de la revolución de 1918 en Alema- 


nia. El avión, que capotó después de pro- 
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con hélice propulsora, detrás. Se dan dos 
fotografías del aparato, que no pudo se- 
guirse construyendo por la prohibición 
de las naciones vencedoras. 

Como el uvión sin cola, el “ala volan- 
te”, ete., constituye el asimétrico un en- 
sayo más hecho con intención de proveer 
al avión de alguna característica nota- 
ble, pero en detrimento de otras impor- 
tantísimas. Así, el avión “B. V.-141” es 
comparado por su propio autor con el 
“Lysander” inglés, aparato de reconoci- 
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Avión “Go-G-VI”, asimétrico, del. año 1918. 
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“Douglas Boston”. 


miento, de construcción normal, con car- 
ga úl de 5888 kilogramos en lugar de 
los 460 kilog amos del “B. V.”. 

Es indudable que como aparato dedi- 
cado a esta especial misión presenta, com- 
parado con su similar inglés, la ventaja 
de tener un campo de observación más 
despejado, y el de tiro no se halla estor- 
bado por la hélice del motor. Presenta, 
sin embargo, el inconveniente de necesi- 
tar 245 cv. más de potencia para conse- 
guir solamente la pequeña diferencia de 
curga útil antes indicada, y una mayor 
velocidad de sólo 20 kilómetros por hora, 
impropias ambas (la velocidad del “Ly- 
sarnder” y la del “B. V.-141) para elu- 
dir la acción de la caza enemiga. 

Tal vez, como los ensayos de “alas vo- 
lantes”, se preste mejor la disposición de 
esta clase en un avión para ser emplea- 
do como torpedero, logrando azi una mí- 
nina vulnerabilidad al disminuir o ha- 
cer desaparecer totalmente el fuselaje y 
planos de cola. En este sentido el “ala 
Northrop”, descrita en nuestro número 


de septiembre, o tipo siniluwr, tal vez se 
prestase a una mejor utilización, ya que 
sus superficies parásitas se reducen a un 
minimo, siempre que el carenado de su 
o de sus motores esté bien estudiado, pu- 
diendo conceptuarse, según esto, como el 
avión “sin elementos superfluos”, puesio 
que los mandos de altura y dirección van 
en el ala misma. Por otra parte, presen- 
ta este tipo, al menos a primera vista, la 
ventaja de que aun en el caso de des- 
trucción de los mandos de altura, pue- 
den compensarse, más fácilmente que en 
el caso de averias en avión de tipo nor- 
mal, con regulación del motor. En cuan- 
to a la destrucción de uno de los extre- 
mos del ala que sirven de timón de di- 
rección, podría compensarse con regula- 
ción conveniente del diedro no eskropea- 
do en la otra. Por lo que se refiere a ca- 
pacidad de carga y velocidad, se com- 
prende también, aunque no se posean da- 
tos concretos del tipo ensayado, que un 
aparato de esta clase sea susceptible de 
mejores rendimientos que los registrados 
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en uno de construcción normal con la 
misma potencia, pues en el tipo que nos 
ocupa desaparecen las complejas estrue- 
turas de fuselaje y planos de cola, de 
gran peso y resistencia al avance. Por 
otra parte, la misión que ahora le confia- 
mos, la de avión torpedero, podría redu- 
cir a un minimo su armamento, confiam- 
do exclusivamente a su poco peso la con- 
secución de una mayor velocidad en vue- 
to horizonial y de subida, una vez descar- 
gado de sus torpedos. Esta mayor velo. 
cidad constituiría su principal arma de 
defensa contra la: corrección del tiro an- 
tiaéreo. Aunque la poca eficacia de las 
superficies de mando, por su proximidad 
al centro de gravedad, hace temer que 
resulte pobre de facultades manicbreras, 
rada se onone a que creamos intere an- 
te el estudio y desarrollo de modelos de 
esta clase, susceptibles de ser lanzados 
con cajapulta aun desde aerodromos te- 
rrestres, avudándose en la tona de tie- 
rra, hecha sobre tren escamoteable en 
vuelo o sobre grandes patines, también 
escamoteables, con extensas superficies- 
frenos de aterrizaje, 

Es natural que se tienda a la creación 
de un tipo de avión que, conservando su 
capacidad de carga y velocidad, no exija 
extensos campos de despegue y aterriza- 
je, cuya situación no se avendrá en mu- 
chiísimas ocasiones con la importantisi- 
mo condición de que se encuentre próxi- 
ma a líneas de comunicación. Téngase 
en cuenia la servidumbre que a los trans- 
portes de todas clases impondria este em- 
pleo de la ¡Aviación en masa, capaz de 
bloquear por sí sola todo el tráfico de la 
zona próxima a los aerodromos de des- 
pliegue. Por esta razón podría titularse 
de revolucionario el aparato que, no ext- 
giendo mayor campo que el que ofrece 
la cubierta de un portaviones, se pudie- 
ra parangonar en rendimiento, carga 
útil por cv., velocidad y autonomia, con 
estas características en los mejores bom- 
barderos. Resolvería la posibilidad de un 
rápido despliegue de bases, problema es- 
tratégico hoy imperfeciamente resuelto, 
hasta el punto de creer que ha tenido 
¿importancia decisiva en los triunfos de 
Alemania sobre Polonia y Francia, per- 
matiendo llevar contra ellas la masa dis- 
ponible de su Aviación, cuadruplicada o 
quintuplicada. Y no decimos nada nue- 


vo al atribuir a las numerosas y amplias 


autopistas del Reich el papel estratégi- 


co de facilitar los transportes por líneas 


interiores, 

La caza, por tener que estar dotada 
como características principales de ve- 
locidad y maniobrabilidad, que se o0po- 
nen al criterio de campos reducidos de 
toma de tierra y aviones sin cola, exige 
aerodromos especiales; pero reduciéndo- 
se a un mínimo los transportes nécesa- 
rios para esta Aviación (cási exclusiva 
mente combustibles y repuestos) e impo- 
niendo su modo de operar y corto radio 
de acción que la elección de sus aerodro- 
pos se haga entre los próximos a los 
frentes, no parece ser de gran dificul- 
tad encontrar éstos, por no tenerles que 
imponer ya como ineludible la condición 
de proximidad a imporiantes líneas de 
comunicación, 

Respecto a las posibilidades de reali- 
zación de aviones de la clase a que nos 
referimos, tenemos,. aun hoy día, tipos 
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catapultables como el “Dornier 18”, con: 
. peso en vuelo de 9.200 kilogramos, que 
era lanzado con la catapulta Heinkel, ca- 
paz para 15 toneladas. El “Heinkel 114”, 
de 8.500 Inlogramos, con un peso dispo- 
nible de 1.100 kilogramos. £l “Ara- 
do 95”, con peso caga de 3.670 kilogra- 
mos, Y disponible de 1.1830 kilogramos. 
Modernamente se catapulta por la Mayri- 
na inglesa el “Hurricane”, aparato de 
voco peso útil, pero de gran velocidad. 

Tampoco como novedad, pero sí como 
confirmación de táctica de combate adop- 
tada desde el principio de la guerra, de- 
bemos hacer referencia del material de 
aviación dedicado al ataque en picado, 
inaugurado por los alemanes con sus 
“Siuukas” en nuestra guerra de Libera- 
ción, y que actualmente aplican unas y 
otras naciones, dedicando a ello tipos más 
o menos eficientes de aviones, 

Sin negar que la sorpresa fué elemen- 
to decisivo en la guerra de Polonia para 
terminar en dieciocho días con toda re- 
sistencia, también es cierto que en esta 
sorpresa intervino, más que lo insospecha- 
do de la ruptura de hostilidades, puesto 
que ha de suponerse que estaba prevista 
por los aliados, la utilización por los ale- 
manes de una nueva forma de esirate- 
gia, a la que contribuyó en gran parte 
el empleo de su nueva arma, el “Stuka”, 
que, en colaboración con la de carros 
blindados, hizo posible aquellas fulma- 
nantes penet.aciones, previa la destruc- 
ción, con sus atagues en picado, de to- 
das las organizaciones a retaguardia. 

Desempeñado el bombardeo a peque- 
ños objetivos por esta nueva arma,. que 
mejor que ninguna otra puede titularse 
como una artillería volante de máximo 
calibre y máxima eficacia, pudo desha- 


cer en pocos días todas las previsiones. 


y cálculos del Mando, hechos a base de 
procedimientos normales de guerra, y 
llevar, como .preconizaba Douhet, la gue- 
rra al país enemigo duranie el periodo 


de movilización. Pero no una guerra 


cruel, con bombardeos inútiles de ciuda- 
des abiertas, sino una guerra metódica, 
que desorganiza primero los puntos de 
_concent. ación de su principal enemiga, 
la caza contraria, procediendo después al 
ataque y destrucción de ferrocarriles, 
puentes, concentraciones de columnas, 
centros de abastecimiento, ete. Fué tan 
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“Fiat C. R. 42”. 


insospechada esta forma de actuación, 
que antes de que el Mando polaco pudie- 
se reaccionar, arbitrando medios de opo- 
nerse a estos ataques, la guerra estaba 
terminada. Sin esta forma fulminante de 
actuación hubiese sido posible oponer el 
hombre al hombre o el hombre contra la 
máquina de guerra, qué puede batirse 
por medios terrestres. Pero contra la 
máquina infernal que bajaba de las nu- 
bes sus cargas explosivas para lanzar- 
las contra objetivos inermes para batir- 
la no cabía esperar otro resultado que el 
que se produjo. Si.el Estado Mayor del 
Ejército pulaco no hubiese sentido tus- 
tornarse una y otra vez todos sus cálcu- 
los con la voladura de puentes, destrue- 
ción de ferrocarriles, etc., se hubiese sen- 
tido capaz de resistir, como esperaba In- 
glaterra y como ocurrió en Bélgica la 
guerra anterior. Con esta nueva forma 
de ataque, capaz de paralizar todo el 
desenvolvimiento del plan estratégico me- 
jor calculado, no podia ocurrir más que 
el trastorno total de los planes de de- 
fensa. 

Y el 10 de mayo de 1940, algo más de 
nueve meses después de declarada la gue- 
rra por Francia (3 de septiembre del año 


anterior), fué también ésta so. prendida 


por la avalancha de Aviación y de co- 


lumnas blindadas, a la que aquélla abría 


camino, firmándose el armisticio el 21 de 
junio. : | 

A! bombardeo horizontal, poco eficaz 
contra pequeños objetivos, hubía - susti- 
tuido el destructor ataque en picado, 

Y aun hoy día, con las limitaciones 
que naciones como Alemania e Itulia y 
sus altadas padecen por la escasez de pe- 
tróleos naturales, conservan el dominio 
aéro sobre su enemigo la U. R. $. $., 
actuando con sus “Stukas” como rese.va 
móvil y capaz de concenirar en poco 
tiempo sus ataques, taponando las bre- 
chas abiertas por el enemigo o colaboran- 
do con los carros propios en ágiles ma- 
mobras de contrataque. Y aun el in- 
viesn), que todo lo paraliza en Rusia, es 
casi vencido por la nueva Arma, que pue- 
de burlarse del ba. ro, ese colosal enemi- 
go de sus camaradas de tierra, Y si las 
condiciones climatológicas impiden el to- 
tal dominio del aire por la Aviación ale- 
mana, haciendo posible esas ucciones en 
masa de los rusos, un día y otro pode- 
mos leer en los partes la intervención 
de los “Stukas”, paralizando atagues 
desarrollados a temperaturas de 40” bajo 
cero, 

No creemos equivocarnos al suponer 
que la explotación de los nuevos puzos 
de petróleo, conquistados a Rusia el 
año 42, permitirá en breve al Eje el emo 
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“Fokker FP. XXXVI”, 


pleo en masa de su Aviación, ya que su 
absoluto dominio del aire hará posible 
actuaciones fulminantes en cooperación 
con las fuerzas de tierra, presentándose 
el año 483 como decisivo .en este teatro 
de operaciones, demostrándose una vez 
más la revolución que representa el avión 
de bombardeo en picado, que a la eficar 
cia de sus tiros une lo extguo de su tri- 
pulación; ventaja importantísima, ya que 
el coeficiente especialista-khilo de bombas 
tiene sobresaliente importancia, por ser 
el material humano especialista, repeti- 
mos, de dificilisima o cast imposible repo- 
sición, razón única por la que terminaron 
los ataques devastadores sobre Inglate- 
rra en otoño del 41, y por lo que actual- 
mente no prodigan los ingleses los su- 
yos sobre las ciudades de Alemania e Ita- 
,lia. Nada hubiese importado la desapari- 
ción. de un aparato que no es más que 
una fracción pequeñisima de la produc- 
.ción de aviones de aquel tipo en cual- 
«quiera de las naciones en guerra, pero 
sí que la tiene la de toda una tripula- 
ción que desaparece en país enemigo. 
Coma ampliación a lo dicho anterior- 


mente, recordamos a los lectores el ar- 
tículo del Capitán Kindelán aparecido en 
el número 1 de esta segunda época de 
la Revista, en el que se daba como ne- 
cesario para tener la seguridad de batir 


.. un objetivo de dimensiones 180 X 120 me- 


tros el ataque de cuatro aviones en pi- 
cado y de 15 aviones con 70 bombas pa- 
ra bombardeo en vuelo: horizontal, supo- 


-niendo que se efectuasen ambos ataques 


a la misma altura, siendo en estas con- 
diciones mucho más vulnerable el avión 
dedicado a esta última forma de ataque 


y menos eficaz, por ba menor velocidad : 


con que la bomba llega al blanco. 


También confirma el año 1942 la efi- 


cacia del avión torpedero. Cuando pue- 
dan esitablecerse con datos comprobados 
los resultados de los ataques a la Flota 
de desembarco anglonorteamericana por 
la Aviación torpedera italiana, es post- 
ble que los números nos confirmen en la 
idea de que.en país propio son impost- 
bles los desembarcos con bases de Avia” 
ción torpedera convenientemente distri- 


.buída, pues aun cuando sean posibles 


operaciones por sorpresa como la de 





El “Hurri-bomber”. 
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Dieppe, se comprende la imposibilidad de 


mantener a esa cabeza de desembarco, 
que supondría una costosa sangría de 
bugues, hombres y material sin utilidad 
práctica ninguna, Las bases habrían de 
mantenerse alejadas de la costa para 
evitar las sorpresas y atagues desde el 
mar a la misma, en la seguridad de. que 
la velocidad del avión le permitiría re- 
accionar con mucha mayor rapidez que 
la que tardara en alejarse la flota de 
desembarco. 

En naciones como la nuestra, de un 
amplio desarrollo litoral, cabe dedicar 
gran interés a la evolución de este ma- 
termal, económico y eficiente. El desem- 
barco en las costas de Africa, alejadas 
del radio de acción de las Aviaciones del 
Eje, arroja luz clara sobre este impor- 
tantísimo episodio de la guerra actual; 
la proximidad de Bizerta y Túnez al des- 
pliegue de la Aviación del Eje en Sicilia 
ampidió a los anglosajones el intento de 
desembarco en esta zona, 

Resumiremos la ligera ojeada anterior, 


dada a los métodos de empleo de la Avia- 


ción que más firmemente se han delinea- 
do hasta ahora en esta guerra, pasando 
una revista al material que más se ha 
destacado, no sin antes afirmar la im- 
portancia decisiva que tiene en el rendr- 
miento del mismo la disminución de la 
diversidad de tipos dedicados a una mis- 
ma misión; criterio que ha presidido des- 
de el principio de la guerra las decigio- 
nes del Mando de la Luftwaffe y que ac- 
tualmente aplica-el de la R. A. F., que 
no sólo frena la exuberancia de modelos 
que aparecian en sus primeros años de 
actuación, sino que limita también el uso 
de modelos norteamericanos a los. estric- 
tamente indispensables y cuyo rendimien- 
to se ha comprobado en sus especiales 
misiones de guerra, abandonando el cri- 
terio de dar a la masa valor de propar 
ganda más que de eficacia, utilizando, en 
consecuencia, sólo para acciones de gue 
rra, limitado número ce los elementos im- 
portados de la aliada Norteamérica. 
Puede decirse que actualmente están 


confiadas las operaciones de defensa de 


Inglaterra y ataque al Continente euro- 
peo a los siguientes tipos, que clasifica- 
mos con arreglo a las misiones que des- 
empeñan, según se desprende de noticias 
inglesas, haciendo comentario del posible 
rendimiento de cada uno, fundados en. las 
condiciones que creemos debe reunir el 
material a cada una dedicado, 


CLASIFICACIÓN DEL MA- 
TERIAL EMPLEADO POR 
LA R. A. F. EN LAS DIS- 
TINTAS MISIONES 


CAZA. — Supermarine “Spitfire” y 
North American “Mustang”. 


DESTRUCTORES. — Bristol “Beau- 
fighter”, Hawker “Hurricane”, Douglas 


“Boston” y Douglas “Havoc”. 


BOMBARDEO DIURNO.--Avro “Lan- 
caster”, Hawker “Hurricane”, Vickers 
Armstrong “Wellington”, Boeing “For- 
tress”, Consolidated “Liberator”, Dou- 
glas “Boston” y Westland “Whirlwind”. 


Linero 1918 


BOMBARDEO NOCTURNO.— Avro 
“Lancaster”, Handley Page “Halifax”, 
Short “Stirling” y Vickers Armstrong 
“Wellington”. 


En la amierior clasificación hemos pro- 
curado atenernos a la que de los apara- 
tos en servicio hacen las revistas ingle- 
sas. A los aparatos que nosotros titula- 
mos como de caza, ellos los llaman “caza 
diurna”. A nuestra denominación de des- 
tructiores, corresponde en ellos la de “ca- 
20 nocturna, de incursión”. 

A las Aviaciones alemana e italiana, 
no obstante los pocos detalles con que 
aderezan las noticias de sus intervencio- 
nes los países del Eje, que tmprde cono- 
cer su empleo en detalle, podemos dar la 
siguiente clasificación : 


CAZA.—“Focke Wulf 190”, “Hein- 
kel 113”, “Messerschmiit 109”, “Mac- 
chi C. 202” y “Caproni Reggiane RE, 
2.001”. 


- DESTRUCTORES. — “Fo de 
187”, “Messerschmitt 110” y 
chmttt 210”, 


BOMBARDEO DIURNO. — “Junkers 
87 y 88”, “Heinkel 177”, “Focke Wulf 


Wulf 
“Messers- 


200 K “Kurier” y Breda 201 “Prechia-. 


tell”, 


BOMBARDEO NOCTURNO.—“Hein- 
kel 111”, “Dornier 217”, Cant, Z-1.007 
“Alcione”, “Fiat BR 20” y “Savoia Mar- 
chetti 79”. 


La diversidad de frentes de las nacto- 
nes del Eje no permite una clasificación 
concreta como la hecha para el material 
empleado por Inglaterra en su' ofensiva 
contra el Continente. De ahí gue la ma- 
yor parte de los aparatos que figuran 
como de bombardeo nociurno puedan uti- 
lizarse en sus ataques contra los fren- 
tes de Rusia para bombardeos durante 
el día. ' | 

Aunque nos proponemos seguir dando 
a los lectores en sucesivos números de 
la Revista deseripciones lo más detalla- 
das posible de los distintos tipos de los 
que todavía no lo hayamos hecho, por 
ahora nos limitaremos a un ligero exa- 
men de las características de los que an- 
tes clasificamos, empezando por la caza, 
material que gana y tiene que mantener 
el dominio del aire, condición sin la cual 


la Aviación queda reducida al papel de 


“alarmista”, ejecutando ataques noctur- 
nos exclusivamente, que casi NUNCA, por 
- su ineficacia material, resultarán econó- 
micos, a no ser que se lleven a cabo con 

grandes masas de Aviación, que al ser 
poscídas por el país atacante y elimina- 
do del aire, supondría que había calcula- 
do pésimamente el porcentaje entre sus 
distintas clases de Aviación, confiando 
exclusivumente a la artillería de largo 
alcance (el bombardero) la defensa del 
propio terreno y el del enemigo (que en 
el caso de la Aviación sería el cielo pro- 
pio Y el del contrario en la zona de ope- 
raciones), 

De la caza abada es, asiente 
el “Spitfire” “el que mejores caracterís- 
ticas posee, como lo demuestra el recono- 
cimiento de sus cualidades por sus ene- 





“Stukas” 


o 


migos, reflejada en la descripción que de 
él se hace en nuestro número de diciem- 
bre. Recordamos al lector sus princtpa- 
les caracteristicas, que son las siguientes : 


“«SPITFIRE”: 


Velocidad MÁXIMA, 600 km/h, a 5.000 
metros. 

Velocidad de subida, 12 m/s. 

Techo práctico, 11. 000 a 12.000 Mo 

Peso cargado, 2.750 kg. 

Carga por m* de superficie alar, 120 
kilogramos. 

Peso por cv., 2,1 kg. 

Armamento, dos cañones y cuatro ane- 
tralladoras. 


1 


Se eligen las anteriores caracteristicas 
por ser las que definen mejor el rendi- 
miento de un caza puro, para cuya mi- 
sión es, sobre todo, indispensable una ve- 
locidad máxima, máxima mamiobrabili- 
Pol rápida escalada y potente armamen- 

. La comparación de estas caracterís- 


ete en el “Spitfire” con las: de los de- 


“Mustang” 
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“Ju. 87”, 
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más aviones de caza en servicio nos de- 
mostrará la razón de haber quedado casi 
exclusivamente como único aparato de 
defensa del cielo de Inglaterra. 


“MUSTANG”: 


Las noticias que se tienen respecto al 
americano son que presta 
servicio actualmente en las escuadrillas 
de cooperación con el Ejército, reempla- 
zando al Westland “Lysander”, que has- 
ta ahora desempeñaba esta misma misión, 

Se le atribuye : 

Velocidad máxima, 592 km/h. 
- Como cualidad sobresaliente parece ser 
que tiene la de acercarse al objetivo a 
gran velocidad silenciosamente. Sin em- 
bargo, su compresor, de una sola mar- 
cha, no le permite restablecimiento de 
potencia a grandes alturas ; inconvenien- 
te que no le caracteriza como caza mo- 
derno, a los que debe exigírseles conser- 
ven sus cualidades para ataques 4 gran- 
des cotas. 





Destructor “Me-110”. 
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“Hurricane” 


No se conocen detalles completos del 
mismo, asemejándolo las deseripciones in- 
glesas al “Hurricane”. Equipado con 
motor “Allison F, 3 R” en V, de refri- 
geración por liquido, de 1.150 cv., resul- 
ta con una carga alar de 162 kg. por m 
y de 3 kg. por cv. 

Su mejor descripción nos la da la opi- 
nión inglesa del mismo: “Se trata de apa- 
rato apto para la misión que se le asig- 
na de cooperación con el Ejército.” Nos- 
otros, con arreglo al criterio de clasifi- 
car la ¡Aviación en el menor número de 
tipos posible, con arreglo a misiones per- 
fectamente definidas, debemos calificar- 
to entre los tipos “híbridos”, pues para 
caza contra caza enemiga o aviación de 
bombardeo le falta velocidad y altura de 


restablecimiento. Y para destructor de 


cooperación, aunque tiene excelente velo- 
cidad y maniobrabilidad, sus 790 kg. de 
diferencia de peso entre vacío y cargado 
ro le dan posibilidad de reservas de com- 
bustible y de municiones. Su falta de te- 
cho para utilización a grandes alturas 


lo hace impropio incluso para caza de ' 


defensa de Inglaterra, ya que para su 





atague a ella han de sacrificar los. ale- 
manes en sus aparatos la característica 
de velocidad a las de un mayor radio de 


acción y carga de bombas; pero en caum- 


bio conducirán sus ofensivas de bombar- 
dero a grandes alturas. Respecto a su 
armamento, informaciones inglesas tam- 


bién le dotan de doce ametralladoras, 


pero algunas son mantobrables a mano). 
armamento impropio por sí solo para 
emplearse, por su poco calibre y su es- 
casa reserva de munación, contra los blin- 
dajes modernos de los Ejércitos. 

De: los dos aparatos alemanes que an- 


tes se indican para caza, el “FPocke 
Wulf 190”, descrito en nuestro número 


de noviembre, reflejando la opinión que' 


merece a las autoridades inglesas, es, in- 
dudablemente, con el “Spitfire”, un mag- 
nifico aparato de caza; 

Recordemos para enjutciarlo la referi- 
da opinión de los críticos ingleses, que lo 
califican como el mejor caza de la Luft- 
waffe entre los 3.300 y 6.700 metros de 
altura, indicando a continuación que sólo 
por debajo y encima de estas alturas 
“parece ser inferior al “Spitfire Y”. 


FPocke-Wulf “Kurier”., 
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Las ara características, admiti- 


_ das por sus enemigos, son. las siguientes : 


“FOCKE WULF 190”: 


Velocidad máxima, 603 lem /ho a 5.480 
metros. 
Velocidad de subida, 930 m. a 1.2 


metros de. altura y un kilómetro por mi- 


nuto a los 5.200 m. 

Techo práctico, 11.000.a, 12.000 m. 

Peso. cargado, 3.800 kg. 

Carga por m* de superficie alar, 205 
logramos. . 

Peso por cv., 2,34 kg. 

Armamento: Cuatro cañones de 20 mm. 
y dos ametralladoras de 7,9 mm., con po- 
tencia máxima de fuego de 1.300 proyec- 
tiles de 20 mm. por minuto y 2.200 de 
7,9 mm. en el mismo tiempo. 


El “Hemkel 113”, del que se poseen 
pocos detalles, va equipado con motor 
“Daimler Benz 601”, de 12 cilindros en V 
anveriida, de 1.200 eD., siendo sus carac- 
terísticas, según referencias inglesas, las 
siguientes : : 


“HEINKEEL 118” : 


Velocidad máxima, 608 lom/h. a 5.185 
metros. 

Techo práctico, 11.400 m. 

Peso normal cargado, 2.700 kg. 

Carga por m* de superficie alar, 186 
kilogramos. 

Peso por ev., 2,25 kg. 

Armamento: Un cañón de 20 mm. Y 
cuatro ametralladoras de 7,9 mm. 

Lleva lanzabombas en los extremos del 
ala capaces para seis bombas de 10 kilos. 


Aunque no se posean datos de su velo- 
cidad de subida, puede calificarse como 
avión de caza puro, perfectamente capaz 
para mantener la supremacia del aire en 
los cielos.de Rusia, permitiéndole su techo 
desempeñar con éxito la misión de caza 
de intercepción sobre los extensos terri- 
torios ocupados por Alemania en Europa 
occidental. Su capacidad para transpor- 


tar seis bombas de 10 kilos le permite la 


cooperación con los “Stulcas” en su de- 
fensa, y ataque al mASMO tiempo, a for- 
maciones terrestres, . : 

El “Me. 109 F”, derivado del primiti- 
vo “Messerschmitt 109”, presenta mejo- 
ras sensibles en sus características de ve- 
locidad, maniobrabilidad, altura de em- 
pleo y potencia de fuego. Ha sido descri- 
to con detalle en varias revistas inglesas. 
Sus características principales son, según 
éstas : 


“ME. 109 F”: 


Velocidad máxima, 59% km/h. a 6.710 
metros. 

Velocidad de crucero, 
metros. 

Velocidad de subida, 1.012 m. por ma- 
mato a los 1.525 m. y 728 m. por minuto 
a 6.100 m, 

Techo práctico, 11.285 m. 

Peso cargado, 2.785 kg. 

Carga: por m* de superficie alar, 162 
lalogramos. 

* Peso por cv., 2,54 kg. 

Armamento: Un cañón Máuser de 20 
malímetros y dos ametralladoras de 7,9 
milimetros. Puede llevar también una 
bomba de 550 kilos, 


496 km/h. a 5.000 
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Su velocidad máxima, velocidad de subt- 
da y alto techo le hacen apto como apara- 
to de intercepción nocturna o diurna y de 
caza para todos los frentes. Su bomba de 
550 kilos podrá, seguramente, ser susti- 
tuída por depósitos auxiliares que le per- 
mitan aumentar su radio de acción, nor- 
malmente reducido a 1,4 horas de vuelo. 
Aparato, sin duda, eficacisimo en la enor- 
me extensión de cielos en que tiene que 
conservar Alemania su dominio, no Pare- 
ce, sin embargo, apto para contriburr el 
día de mañana a la batalla contra Ingla- 
terra en el activo papel con que intervino 
en la del año 41. Hoy deben correspon- 
derle gran número de los éxitos contra 
las incursiones inglesas, mereciendo el tí- 
tulo de “constante guardián aéreo del 
Continente”, 

El “Macchi C. 202” va equipado con el 
mismo motor “DB 601”. que lleva el 
“Hemkel 118”, atribuyéndole las infor- 
maciones inglesas las siguientes caracte- 
rísticas : 


“MACCHIT C. 202” : 


_ Velocidad máxima, 528 km/h. a 5.490 
metros. ' 
Peso cargado, 2.860 kg. 
Carga por m” de superficie alar, 160 
kilogramos. : 
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Peso por cv., 2,83 kg. 

¡Armamento: Cuatro ametralladoras, 
dos de ellas de 12,7 mm. y dos de 7,7 mm. 

Tampoco se poseen muchas noticias del 
“Reggiane 2.001”. Las pocas informacio- 
nes inglesas que de él existen lo dan. eque- 
pado, como el anterior, con motor alemán 
¿DB 601 N”, de 1.200 cv. 
- Sus características, según las mismas 
informaciones, son: 


“REGGIANE 2.001” : ú 


_ Velocidad máxima, 580 km/h. a 5.490 
metros, 

Peso normal cargado, 2.600 kg. 

Carga por m* de superficie alar, 127 
kilogramos. 

Peso por er., 2,16 kg. 

Armamento: Dos ametralladoras de 
12,7 mm. y dos de 7,7 mm. 

Aunque los informes anteriores dan ca- 
racteriísticas inferiores a estos dos cazas 
italianos a las de sus similares ingleses 
y alemanes, la situación geográfica de 
Italia no le ha extgido como ineludible la 
preocupación de la guarda de su cielo pro- 
pto, ya que en la situación actual de los 
contendientes su caza sigue poseyendo 
una superioridad manifiesta sobre las 
fuerzas que sus enemigos pueden emplear 
en sus atagues. Limitados éstos a incur- 
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- siones nocturnas, ha de confiar Italia, 


mejor que en unos kilómetros por hora 
más de velocidad en sus aparatos, en una 
tupida red de escuchas que permita la 
localización de sus adversarios, y en la 
habilidad de sus pilotos. Queremos decir 
con esto que la caza italiana tiene por 
“principal misión la de intercepción sobre 
su propio territorio de las tncursiones 
nocturnas de los bombarderos ingleses. 
Es por ello mucho más interesante que 
afinar en su característica de velocidad, 
no prescindir de equipo completo de radio 
que le auxilie en la localización de su ad- 
versario, ni disminutr tampoco, «a costa 
de esa mayor velocidad, la potencia de 
su armamento ni el municionamiento del 
mismo. Con arreglo a este criterio, tal vez 
resulte deficiente el armamento que atri- 
buyen a los cazas italianos las informa- 
ciones inglesas, sobre todo temiendo en 
cuenta que han de atacar a los potenite- 
mente armados bombarderos ingleses, so- 
bre los que, aunque poseerá siempre la 
superioridad que le da su mayor veloct- 
dad, facilidad de maniobras y concentra- 
ción de fuegos en la dirección conventen- 
te, puede aparecer en condiciones de in- 
ferioridad frente a ellos si se mira al ca- 
libre y densidad de fuego de sus armas. 


I 


(Continuará.) 
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Industria nacional aeronáutica 


En el número 8, de julio de 1941, de esta Revista, se 
dió una información sobre “Construcciones Aeronáuticas”, 
acompañada de unos gráficos sobre su desarrollo y de unas 
fotografías de la factoría de la provincia de Cádiz. 

Terminada la primera etapa de la reconstrucción y am- 
pliación de la factoría de Getafe, nos ocupamos hoy de la la- 
bor llevada a cabo en ella. desde que se iniciaron los trabajos. 

Como es sabido, esta factoría quedó en 18 de julio 
de 1936 en zona roja. Al ser liberado Getafe, en noviembre 
del mismo año, se encontraron los edificios de esta factoría 
absolutamente vacios y parte de ellos dinamitados. Los do- 
cumentos recogidos en la estación permitieron reconstituir 


las fases del traslado, primero a Albacete y después a Reus, 


de toda su maquinaria, almacenes y enseres. | 

Al iniciarse la liberación de Cataluña, a fines del año 38, 
y previa una información minuciosa sobre los centros donde 
radicaban todas las instalaciones de C, A. $S. A,, y proce- 
diendo de acuerdo con la Jefatura del Aire, se organizó un 
servicio de camiones para la recogida de todos los elementos 
diseminados, desde el Llobregat hasta la frontera, en más de 
. cuarenta locales diferentes, unos en plan de evacuación, otros 
. después de haber sido saqueados, algunos incluso volados, 
de donde hubieron de sacarse las máquinas entre los es- 
combros, y otros apenas incieda la evacuación, «a la que no 
hubo lugar por la rapidez del avance de las tropas nacio- 
nales. 

Reunidas máquinas y demás elementos en tres estaciones 
de embarque, se organizaron hasta dieciséis trenes de unas 
cincuenta unidades, incluyendo en ellas vagones de viajeros 
para el transporte del personal obrero y sus familiares. Es- 
tos trenes fueron puestos en marcha hacia Madrid coinci- 
diendo con la liberación de la capital, y llegaron sin inciden- 
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tes de importancia a la factoría de Getafe, donde previamen-. 
te se había dispuesto una vía epartadero. 

- En los edificios de Getafe se instalaron rápidamente los 
locales de oficinas y antigua nave de máquinas, únicos que 
prácticamente habían de conservarse de todas las antiguas 
edificaciones, para recibir toda la maquinaria y enseres trans- 
portados. En ellos se comenzaron inmediatamente las insta- 
laciones del taller de máquinas y de fundición, que a los po- 
cos meses comenzaban ya a producir. 

- Simultáneamente comenzaron las cbras de demolición de 
todos los edificios dinamitados antes de la. liberación. 

Se formuló un plan de obras, variando fundamentalmen- 
te la disposición del taller con relación a la que tenía en el 
año 36 y más de acuerdo con la ejecución de un programa 
de construcción de aviones pesados, haciendo que los reco- 
rridos de todos los elementos en fabricación sean, en lo po- 
sible, en el mismo sentido de marcha desde la entrada de 
los materiales en almacén hesta la salida de los aviones en 
la nave de montaje, lo que se ha logrado dentro de la planta 
casi triangular de Jos terrenos disponibles. 

Esta factoría, la más antigua de “Construcciones Aero- 
náuticas”, dispone de un modernísimo y abundante «equipo 
de máquinas-herramientas y de un taller de fundición donde 
se obtieñen piezas en aleaciones de todos los metales, desde 
el magnesio hasta el hierro, incluyendo las aleaciones de alu- 
minio y los bronces y latones, habiéndose especializado prin- 
cipalmente en la obtención de todas las piezás fundidzs más 
delicadas necesarias en la fabricación de aviones y motores, 

En número próximo daremos cuenta de las importantes 
“instalaciones que esta Sociedad pone actualmente en marcha 
en la provincia de Sevilla y nos ocuparemos de reseñar la 
labor social que con su personal lleva a cabo esta Empresa. 
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Regreso del General Muñoz Grandes 


El heroico General don Agustín Muñoz 
Grandes, que hace año y medio marchó al 
frente de Rusia mandando la División 
Española de Voluntarios, se encuentra en 
España desde hace algunas semanas. — 

No es preciso recoger aquí la bizarra 
gesta de nuestra División, queen las he- 
ladas estepas de Rusia se ha cubierto de 
gloita y ha dejado, en prenda de nuestro 
sacrificio y contribución a la gran Cruza- 
da europea, doloroso tributo de sangre. 
Los comunicados oficiales del O. K. W. y 
los propios discursos del Fúhrer han ha- 
blado, reiterada y elccuentemente, de la 
brillantísimea actuación de la unidad or- 
ganizada y mandada por Muñoz Grandes. 


Regresa de Rusia la Segunda Escuadrilla de 


Procedente del frente ruso llegó ta Ma- 


drid, el 23 del pasado diciembre, el per- 
sonal de Oficiales pilotos, clases y solda- 
dos especialistas de la Segunda Escuadri- 
lla de Voluntarios Españoles, 

Los expedicionarios fueron esperados 
en la estación por el General Gonzalo y 
comisiones de Jefes y Oficiales de la. Pri- 
meta Región Aérea, Ministerio, otros Je- 
fes y Oficiales francos de servicio y fa- 
miliares de los expedicionarios, así como 
numero:o público, que vitoreó a los avia- 
dores, a España y al Caudillo. 

Horas más tarde se verificó en el Aero- 
dramo de Getafe el recibimiento oficial 
de ¿os componentes de la Segunda Escua- 
-drilla, integrada. por ocho Oficiales, cinco 
Suboficiales y cuarenta soldados de Avia- 
ción, los cuales formaron junto a la 


compañía de honor. El General don Joa- 


quín Gallarza, Jefe de la Región Aérea, 


te 


Varias Cruces de Hierro, y entre ellas 
la de Caballero con Hojas de Roble; han 
sido concedidas por el Fiihrer al invicto 
General español, el cual, a su regreso a 
la Patria, ha recibido, como merecido ga- 
lardón otorgado por el Caudillo, el empleo 
de Teniente General, la Gran Cruz del 
Mérito Naval y la Palma de Plata de 
Falange Española Tradicionalista y de 
las J. O. N. $. 

El General Muñoz Grandes ha sido ob- 
jeto, a su llegada, de un entusiasta reci- 


bimiento y numerosos homenajes, a los 


que respetuosamente unimos nuestra más 
cordial bienvenida. ] 


y otros Jefes y. Oficiales del Ministerio 
y Base aérea, 
cionarios. | 

Minutos después acudió el Ministro del 
Aire, General Vigón, acompañado por el 
General don Eduardo González Gallarza, 
Jefe del Estado Mayor, y las fuerzas rin- 
dieron los honores de ordenanza, siendo 
revistadas por el Ministro, así como los 
miembros de la Escuadrilla. | 

Por el General Jefe de E. M. del Aire 
se dió lectura :a continuación a la siguien- 
te alocución : 

“En nombre del Caudillo os hago pre- 
sente la gratitwd de España por el alto 
espíritu militar y por el sentimiento del 


-deber que han inspirado vuestra actua- 


ción en Rusia. 
En nombre del Ejército del Aire he de 
expresaros también el reconocimiento de 


todos vuestros compañeros por el crédito 


La festividad de Nuestra Señora 


CARTUJA DE ENSUEÑOS 
| (Crónica de la: festividad en Madrid.) 


Son las once treinta de una mañana' 
con sol: es diciembre... Están alboreando' 


campanzs en todo lo alto. 

El Real Colegio de Loreto tiene ban- 
deras largas de fiesta que llegan al sue- 
lo y grandes alas abiertas en cruz en- 
cima del pórtico. 

Flores y alfombras... Alfombras y flo- 
res en los dos recodos, desde dende se in- 
clinan en magistral reverencia empavona- 
«Jo antiaéreos, en silencio su voz de fue- 
SO... 

Fué por primera vez: cuarido yo entré 
en aquella capilla. Aquella capilla que te- 
nía arcos y rejas, y sobre las rejas guir- 
naldas blancas de flores, haciendo lazos 
y mudos entre barras de hierro. | 


La iluminación es lo que más sobreco- 


ge, porque la aureola que despide el altar 
parece un resplandor celeste. 

Parece que estoy soñando... y en el sue- 
ño estoy viendo una Cartuja de ensueños, 

AMí' es todo blanco... Las palmeras pa- 
recen nevadas, parecen de mármol os pa- 
ños de encaje; también son blanes las 
flores, que con primorosa mano fueron 
colocadas... Tienen una palidez tan blan- 
ca que causa escalofrío al mirarlas, 

En todo lo alto, la sencilla 'hornacina... 
Una Virgen de Loreto, el Niño en “tus 
brazos... Encima de sus cab:723 aquella 
cornucopia tan bellá, el escudo de armas 
de aquel místico Rey que erigió su sepul- 
ero entre los canchos de piedra del Es- 
corial cercano... 


Con blancos puños de bitídores... Uti-. 


les de zapiador a la espalda, impecables y 
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saludaron a los expedi-: 





Voluntarios Españoles 


que habéis ganado para las alas éspa- 
ñolas. 

Aviaderes de la Segunda Escuadrilla: 
Sed bienvenidos y que la experiencia que 
habéis ganizdo en estos meses de lucha sea 
fecunda para la instrucción de las ¡unida- 
des en que vais a encuadraros. sa expe- 
riencia tiene elevado valor, porque no ha 
sido adquirida sin dolorosos sierificios, 
que no pueden ser estériles. El recuerdo 
de aquellos que no han vuelto vivirá siem- 
pre entre nosotros, estimulándonos al más 
exacto y más generoso cumplimiento de 
nuestros deberes. 

Caídos «le la Segunda Escuadrilla: 
¡ Presentes!” 

. El Ministro saludó personalmente a to- 
dos los Oficiales pilotos, y por último, las 
tropas de la compañía que rindió hono- 
res desfilarcn ante el Ministro, comisiones 
y personal de la Escuadrilla. 


de Loreto 


rígidos, dan escolta al mismo altar, donde 
cinco sacerdotes ofician en esta Santa Mi- 
sa miayor. A la derecha, el estandarte ¡pa- 
trio: su guardia de bayonetas y un Ca- 
pitán con el sable dezmudo delante de Dios, 
Está cerca también, y al mismo lado, un 
sencillo trono de raso; desde allí contem- 
pla el Vicario general la ceremonia más 
ball: que vieron mis ojos en la Cartuja de 
entieños... Su arrogante capa morada se . 
vlegó suavemente en un sillón granate... 
Luego las escaleras que bajan con las ba- 
randas forradzs por laz mismas guirnal- 
das, y en un lado la ilustre dama, que 
parece una estampa con mantilla espa- 
ñola. Entre sus manos brilla un «encillo 
Rosario. Enfrente, diez dizmas... Se axro- 
dillan ante el altar. Cuatro Ministros m:e- 
presentan un Gobierno, y tras de sí Ge- 


- nerales, Jefes y Oficiales, cruces y faji- 
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nes... Cordones y. bandas. La Mezquita de 


los arcos y de las rejas tiene aromas de 
incienso y uniformes de gala... Joyas y 
tapices de tiempos pasados que huelen a 
incienso, e 

Unas alas al viento caídas brillan... y 
en su brillo oculto resplandece con vigor 
el mismo fuego de llzmas que trajo al sue- 
lo al heroico soldado... Al gloriozo avia- 
dor que dió su vida por la Patria. 

Caida familiar recuerda al suyo; yo re- 
cuerdo a todos... y miro a Loreto, bajo 
cuyo manto ce:este han hallado todos el 
premio que con su sacrificio ganaron. 


J. P. 


ACTOS EN MADRID 


En la mañana del día 10 se celebró en 
el templo del Real Patronato de Nuestra 
Señora de Loreto una solemne ceremonia 
religiosa, a la que se refiere la crónica que 
precede a estas líneas. pe 

Además de la Exema. Sra. doña Car- 
men “Polo de Franco, asistieron les Mi- 


nistros del Aire, General Vigón; del Ejér- - 


cito, General Asensio; Marina, Almiran- 
te Moreno, y Gobernación, don Blas Pé- 
rez González, que vestía el uniforme de 
Coronel del Cuerpo Jurídico del Ejército 
del Aire; Capitán General de la Primera 
Región, Teniente General Saliquet, y J un- 
ta de Damas de Nuestra Señora de Lo- 
reto. 

El Jefe de la Región Aérea Central, 
General] don Joaquín G, Gallarza, que en 
unión del Ministro del Aire había revista- 
do previamente a las fuerzas encargadas 
de rendir honores, condujo el estandarte 
de las mismas al interior del templo y lo 
depositó en el presbiterio. 

En diversos sitiales se colocaron, ade- 
más de doña Carmen Polo de Franco, el 
Vicario general castrense y Obispo auxi- 
liar de Cuenca, Ilmo. Sr. Dr, Modrego, y 
las señoras que forman la Junta de Da- 
mas de Nuestra Señora de Loreto. 

Detrás de la Presidencia formada por 
- los Ministros y Capitán General se colo- 


El saque de honor, en el partido jugado 
en Sabadell, 


Enero 1918 











En Sabadell se celebró la fiesta de la Patrona con una misa de campaña y un desfile 
ante el General Kindelán y las autoridades civiles, militares y aéreas. 
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La tribuna de autoridades durante el festival de Tablada. 


caron los Generales Orleáns, González Ga- 
llarza (don Eduardo), Gonzalo Vitoria, 
Martínez Herrera, Luque, Roa, Aymat, 
Arcedo, Sáenz de Buruaga, Esquivias, Bor- 
bón, Rada, García Valiño, Bringas y 
otros; Subsecretario de Gobernación, Co- 
ronel Fernández Valladares; numerosos 
Jefes y Oficiales del Ejército del Aire y 
representaciones de todos los Cuerpos de 
la guarnición; familiares de los primeros 
y de los Caídos del Aire, etc. 


La misa fué oficiada por el Capellán 


castrense del Ministerio del Aire y volun- 
tario de la División Azul, don Andrés 
González, y la oración sagrada estuvo a 


cargo del Rector del Patronato, don Pe- 


dro Cantero. 

Terminada la misa, la Excma. Sra. do- 
ña Carmen Polo de Framco fué despedi- 
da a la ¡puerta del templo, la los acordes 
del Himno Nacional, por los Ministros y 
autoridades, recibiendo las cálidas mues- 
tras de cariño del numerosísimo público 
situado ante la iglesia. 

En la mañana del día 11 ise celebraron 
en el mismo lugar los acostumbrados fu- 
nerales en sufragio de los Caídos del Ar- 
ma de Aviación. 

Presidieron la solemne ceremonia el Mi- 


nistro del Aire, General Vigón; General 


de la Armada, "Cañas, en representación 
del Ministro de Marina; Gobernador mi- 
litar de Madrid, General Sáenz de Burua- 
ga, y Teniente coronel López Dóriga, en 
representación del Capitán General de la 
Primera Región. 

Asistieron, entre otros, los Generales 
Gallarza (don Eduardo y don Joaquín), 
Gonzalo, Martínez Herrera, Acedo, Lu- 


que, Roa, Aymat, Jefes y Oficiales del Ar-.. 
ma de Aviación, representantes de todas 


las Armas, familiares de caídos y nume- 
roso público. También asistió la Junta de 
Dumas de Nuestra Señora de Loreto, que 
preside la esposa del Ministro del Aire. 

Ofició en los solemnes funerales el Rec- 
tor del Real Patronato de Nuestra Señora 
de Loreto, Dr. D. Pedro Cantero, y la 
oración fúnebre la pronunció el Capellán 
del Ministerio del Aire don Andrés Gon- 
zález, voluntario de la División Azul. 

Terminada la misa se rezó un respon- 
so por los Caídos del Ejército del Aire, 


MERIENDA A LOS HUERFANOS 
DE AVIACIÓN 


El día de Nochebuena por la tarde, y 
bajo.los auspicios del Patronato de Lo- 
reto, se celebró en la sala del Barceló un 


homenaje a los huérfanos del Ejército ' 
del Aire, 


Concurrieron al acto el segundo Jefe 
del Estado Mayor del Aire, Coronel Ga- 
llego, y numerosos Jefes y Oficiales, que 
aceptaron gustosos el ofrecimiento de Fer- 
nando Gaviria de servir a los numerosos 
huérfanos de Aviación una espléndida me- 


- rienda con motivo de las fiestas de Na- 


vidad. | | 
La alegría de los chiquillos fué el me- 


jor premio a los generosos donantes, y la 


fiesta, como decimos, no pudo desarrollar- 
se en un ambiente de mayor simpatía y 
cordialidad. 


EN LOS AERODROMOS DE LA PRI- 
MERA REGION 


En los Aerodromos de la Primera Re- 
gión Aérea se celebraron diversos actos 
en honor de la Patrona del Ejército del 
Aire. 

En el de Barajas se dijo una misa «le 
campaña, ante un altar elevado en uma 
de las explanadas del campo, en la que 
ofició el párroco de, Barajas, señor Jua- 
nas. 

Durante la misa recibieron la comu- 
nión el Comandante señor Arellana, Jefe 
de la Segunda Bandera, de guarnición en 
Barajas, y casi todos los Oficiales y sol- 
dados. 

Terminada la misa se celebró un desfi- 
le militar, que demostró la excelente pre- 
paración de la tropa. 

Después se celebraron diversos feste- 
jos y concursos deportivos, que estuvieron 
animadísimos. 


Por da tarde, el pueblo de Batajas hizo 


fiesta y se celebró un gran baile popular. 
- Las fuerzas de la Primera Región Aé- 
rea festejaron en Getafe asu Patrona 
con una misa y después celebraron diver- 
sos festejos profanos, y actos análogos ce- 


lebráronse en Cuatro Vientos por la Le- 


gión de Tropas del Aire. 
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EN TABLADA 


El día 11 de diciembre ste celebró en uno 
de los barracones del Aerodromo de Ta- 
blada, en el que se había levantado un 
artístico altar, la misa de Réquiem con 
que todos los años en esa fecha conme- 
mora el Ejército del Aire la memoria de 
sus gloriosos Caídos. 

Asistió el Capitán General de la Segun- 
da Región Militar, Excmo. Sr. don Mi- 
guel Ponte y Manso de Zúñiga, marqués 
de la Bóveda de Limia, al que acompaña- 
ron las demás Autoridades militares y ci- 
viles de Sevilla, comisiones de los «distin- 
tos Cuerpos y Armas y numerosos fami- 
lares de los muertos de Aviación, invita- 
dos especialmente al efecto. Al final de la 
misa el Jefe accidental de la Región Aé- 
rea del Estrecho, Coronel Ríos, se dirigió 
a los concurrentes con las siguientes bri- 
llantes palabras: | 

“Excelentísimos señores, señoras. Que- 
ridos Jefes y compañeros: 

La entrega de estas condecoraciones as 
dice, respetables señoras, que en el Ejér- 
cito del Aire permanece vivo el recuerdo 
de sus Caídos y fresca la sangre de sus 
gloriosos muertos, 

Y si es cierto que la Patria se forja a 
fuerza de los sacrificios y de la sangre de 
sus hijos, con más 1tazón podremos afin- 
mar que el Ejército del Aire se está for- 
mando con las vidas de sus pilotos y tri- 
pulantes y con los sacrificios penosos de 
sus familiares más queridos; siendo vos- 
otras, en este sentido, las que ocupáis el 
primer ¡ppuesto, pues desde que os unisteis 
a vuestros maridos, vuestra juventud, 
vuestra belleza, vuestro amor y vuestra 
vida entera quedó en sobresalto y en ten- 
sión constante dentro del torbellino, de 
la vorágine y del riesgo de la ¡profesión 
del aviador, hasta llegar a truncarse re- 


pentinamente en el momento en que fue- 


ron derribados los aviones que tripulaban, 
y extinguidas para siempre y en plena ju- 


-ventud sus valiosas vidas. 


Os quedaron sus hijos, vuestros hijos, 
que son la alegría y la razón primordial 
de vuestra existencia, pero que está llena 
de una tremenda responsabilidad, pues . 
siempre y con tod verdad podrán decir: 
“A mi madre solamente debo cuanto soy,” 

Sé por una triste y amarga experiencia 
que el sitio del padre no se puede reempla- 
zar con mada en la tierra; que todos los 
beneficios prácticos y morales que se con- 
ceden no llenarán nunca ese tremendo vta- 
cio; por ello 'sólo pretendemos con estas 
atenciones crear alrededor vuestro un 
circulo de honores, de consideración y de 
respeto que engendren en vuestro cora- 
zón la debida correspondencia al cariño- 
so afecto que tuvimos para vuestras es- 
posos, los padres de nuestros huérfanos 
del Ajre, 

Al honraros con estos Diplomas, testi- 
monio perenne de vuestros sacrificios, de 
vuestros dolores y de nuestro amor, tened 
por seguro que para vosotras es nuestro 
más profundo respeto y toda nuestra ad- 
miración. 

La presencia en este acto del muy res- 
petado y muy querido Capitán General 
de la Región y de su esposa, la excelentí- 
sima señora Marquesa de Bóveda de Li- 


- mía, que llevan en su corazón el intimo 


dolor de la pérdida de dos heroicos. y muy 
amados hijos, uno durante la Cruzada, 
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otro como piloto «Wlel Ejército del Aire, 
muertos los dos en el servicio de la Pa- 
tria, me hacen rogarles nos concedan el 
honor de entregar estas condecoraciones 
a las viudas de aquellos a quienes han sido 
concedidas.” 

Acto seguido la Excma. Sra. Marque- 
sa de la Bóveda de Limia impuso conde- 
coracioney a las viudas y familiares de 
vos siguientes Caídos: 

Comandante don Luis Ntavascués 
Alcnso, 

Capitán don Ricardo Gómez Palanca. 

Capitán don Francisco Díez Trechuelo. 

Capitán don Manuel Vázquez Sagasti- 
zábal. 

Teniente don José Macías Lora. 

Teniente don Antonio Romero Nariega. 

Teniente don Federico Valles Gidol. 

Teniente don Francisco Medina de la 
Fuente. 

'Teniente don Jucinto Bada Vasallo. 

Alférez don Carlos Daza Martínez. * 

Alférez don José L. Larrazábal Ramo: 

Alférez don Jaime Palmero Palmeta. 

Alférez dón Antonio Santiago Serrano. 

Sargento don Enrique López Miura. 

Sargento don Federico Romero Texeira. 

Cabo Angel Aparicio Fernández. 

Cabo Antonio Nieto González. 

- La ceremonia, que resultó llena de emo- 
ción, terminó con la colocación de una co- 
rona de flores en la Cruz de los Caídos, 
a donde se trasladaron todos las concu- 
rrentes al acto, y ante la cual formaba 
una compañía con bandera y música, que 
rindió los honores correspondientes. 

El Excmo. Sr. Capitán General dió el 
grito de “Caídos por Dios y por España”, 
que fué contestado unánimemente por un 
emocionado “¡Presentes!”, 


as 


ENTREGA 
GRANADA 


El día 10 de diciembre se verificó en 
el Aerodromo “Dávila”, de. Granada, la 
entrega de una bandera que al 12 Regi- 
miento ha regalado el Ayuntamiento de 
la ciudad, siendo madrimi de la misma 
la Excma. Sra. doña Eloísa Morell de 
Gallego Burín, esposa del Alcalde. 

A las 10,30 empezaron a llegar das Au- 
toridades civiles, militares y «del Partido, 
y numerosos invitados, entrando en el 


Aerodromo a las 10,50 el Excmo. Sr. Go- 
bernador militar de la plaza, General La- 





DE UNA BANDERA EN. 





Entro 1933 


GRANADA.—La madrina de la bandera leyendo su discurso de ofrenda, 


fuente, y a las once el excelentísimo y re- 
verendísimo señor Arzobpispo de Granada, 
doctor Parrado y Gurcía, siendo recibidos 
por el Coronel Baquera, Jefe del Aero- 
dromo y del Regimiento. La tropa se ha- 
llaba formada en dos compañías: una de 
veteranos cón armás y otra de reclutas, 
que habían de jurar sobre la bandera que 
se regalaba. A continuación se celebró la 
misa, oficiada por el Capellán del Aero- 
dromo, dentro de un hangar y sobre un 


altar -con un cuadro de Nuestra Señora: 


de Loreto, rodeado de flores y todo él 'pro- 
fusamente adornado. En el lado derecho 


del altar estaba la bandera sobre un trí-. 


pode, y una vez terminada la misa fué co- 
gida por la madrina y bendecida por el 
señor Arzobispo. 

A continuación marchó la madrina con 
la bandera, acompañada por el Coro- 
nel del Regimiento, fuera del hangar, don- 
de se hallaban formadas las dos compa- 
ñías dándose frente y «cerrando el cua- 
dro, y en una línea, los restantes Jefes y 
Oficiales del Aerodromo. Ante la fuerza 
formada la madrina pronunció el siguien- 
te discurso: 

“Señor Coronel del 12 Regimiento del 
Aire: La ciudad de Granada, representa- 
da por su Ayuntamiento, os ofrenda esta 
primera bandera dé vuestra Arma. Al 
recabar para sí este honor, Granada cum- 
ple un deber de ¡patriotismo y un deber 
de gratitud, porque Granada sabe, y no 
lo olvidará nunca, lo que sois y lo que re- 
presentáis en la nación que se abre paso 


- en este tiempo nuevo de nuestra historia, 


y sabe también, y no olvidará nunca, lo 
que fuisteis y representasteis al romper 
la aurora de ese nuevo tiempo. Me habéis 
honrado con la designación de madrina de 
esta enseña, y cumplo con el mayor or- 
gullo vuestro encargo, porque estoy segu- 
ra de que este guión, cuya custodia y «de- 
fensa se os confía, será siemple fecha 
lanzada a la caza de la victoria, que 3a- 
bréis clavar en el blanco. 


Hubo unos años en los que estos actos 


eran la ahogada, sorda y única "protesta 
de patriotismo que oponer ía los que nega- 


ban a la Patria, cuando esta palabra ha- 
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bía perdido su valor entero y sagrado. 
Hoy, gracias a nuestro Movimiento, imbe- 
grador y glorioso, son estos actos de afir- 
mación solidaria, en los que la nación y el 
Ejército se unen en estrecho abrazo. Fiu- 
sión íntima de un pueblo que afirma su 
vocación de servicio y milicia, con un 
Ejército que siente todos los anhelos de 
este pueblo. Y es que la sangre y el do- 
lor han atado firmemente y para siem- 
pre los destinos de todos los españoles. 

Por eso esta bandera os trae el home- 
naje y la adhesión de esta ciudad, unida 
a vosotros aún con más fuerza por el re- 
cuerdo de aquellas hoitas difíciles en las 
que fuisteis para ella defensores avanza- 
dos y salvasteis, en unión de vuestros 
compañeros de otras Armas y con la ayu- 
da y la adhesión de- unas milicias y umas 
juventudes ciegas de fe e iluminadas de 
heroísmo, los valores espirituales de Es- 
paña y Occidente. 

Unas manos de mujer son las primeras 
que empuñan esta enseña y os la entregan. 
En eilo hay una razón muy honda, por- 
que la mujer es la primera guerrillera, 
ya que nosotras ganamos la más dura y 
gloriosa de las batallas al lanzar nuestros 
hijos al mundo; y si los hombres sois los 


encargados de hacer la historia, las mu- 


jeres, en cambio, como alguien ha'dicho, 
somos la historia misma. En nosotras vive 
el presente y de nosotras fluye el porve- 
nir. Damos la vidia y formamos los cora- 
zones, y de nosotras aprenden nuestros 
hijos a rezar y a sentir. Forjamos, pues, 
todos los instrumentos para la lucha y 
para el triunfo. Nada de extraño tiene, 
por tanto, que sea una mujer la que os 
entregue el guión de las batallas y la vie- ' 
toria, de cuyo3 flecos penden, como frutos 
maduros y sabrosos, el dolor y el orgullo 
de tantas madres cuyos hijos cayeron de- 
fendiendo aquellos ideales. Para ellos y 
para su gloria vaya nuestro recuerdo emo- 


- cionado en este instante, y como simbo- 


lo de todos ellos, para aquel Capitán gra- 
nadino y mozo—Narcizo Bermúdez de 
Castro—, que en su ambición de vuelo lle- 
gó tan alto, que se quedó prendido en las 
estrellas. 


” 
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El Coronel Baquera recibe la bandera 
de manos de la madrina. 


Recibid, pues, señor Coronel, de estas 
manos de mujer española, la bandera que 
Granada os ofrece, que no es tan sólo 
símbolo de la Patria única e inmortal, sal- 


vada por el corazón del Caudillo y rehe- 


cha por su brazo, sino también sím- 
bolo del :afecto y de la fe que un pueblo 
pone en vosotros. En vosotros, que por- 
que domináis los cielos podéis percibir 
cuán amplios y lejanos son los horizon- 
tes de España. Extensos horizontes de tie- 
nra e infinitas lejanías marineras, que el 
espíritu de esta España mueva algún día 
podrá teñir con el tornasol de sus colo- 
res, como hoy tiñe y calienta con ellos la 
helada blancura de los campos rusos. 
¡Caballeros del Ejército del Aire! Que 
en los cielos del mundo pueda llegar a 
ser esta bandera como una estrella más, 
visible a todos y para todos luminosa, 
con prevencia imperante y con luz de eter- 
nided como lo fué en tiempos gloriosos. 
Y no olvidéis que España, puesta hoy de 
nuevo en pie por la fuerza de su espíritu 
y la fuerza de vuestras armas, ha abier- 
to a golpes de fe en su Dios y de fe en 
su Historia, las puertas de un futuro que 


ya estrecha firmemente entre sus manos. 


¡Por Franco y por «España! ¡Arriba 
España!” 

El] Coronel Baquera, tomando la bande- 
ra de manos de la madrina y entregán- 
dole un ramo de claveles, dijo lo siguiente: 

“Señora: Vivamente emocionado, no 
acierto a expresaros con palabras preci- 
sas mi gratitud y la de este Regimiento 
por la ofrenda de esa bendita bandera 


. que en nombre de Granada nos entregáis, 


con- frases de aliento a nuestra misión, 
henchidas de patriotismo. 

Un Regimiento sin bandera. es como 
hijo sin madre, y por ello, al recibir hoy 


esta primera de nuestra Arma, compren- 
- deréis lo hondo y sincero de esa gxatitud 


hacia vos, nuestra madrina, y a la noble 
ciudad de Granada, que tan dignamente 
representáis, y que por lo que en nuestra 
historia significa, hace que este presente 


que nos brinda sea no sólo el símbolo de 


la Patria, sino el recuerdo vivo de esa his- 
toria española que cerraron y abrieron 
los Reyes Católicos, cuyas reliquias con- 
serva Granada religiosamente. 


b 


w 


Estad segura, y que lo esté Granada, 


- que siempre sabremos hacer honor a esta 


bandera, y que por ella, si llegase el mo- 


mento, estamos dispuestos a derramar 


nuestra sangre y a rendir muestra vida, 
como lo hicieron los que cayeron, como lo 
hacen los que hoy luchan en tierras leja- 
nas, cumpliendo así el juramento hecho 
ante otras banderas de iguales colores 
que la que nos entregáis, y como van a 
jurar hoy los nuevos soldados del Aire. 
En nombre de ellos y de este Regimiento, 
yo beso por vez primera esta sagrada en- 
seña, y en este beso, que es renovación de 
nuestro juramento, ved expresada, seño- 
ra, nuevamente nuestras gracias más fer- 
vorosas a vos, a Granada y a su Ayúunta- 
miento por esta merced que no olvidare- 
mos nunca. 
¡Viva Franco! ¡Arriba España!” 

- Después se hizo una salva de honor por 
una sección, y prestaron juramento a la 
bandera 150 reclutas, terminado el cual 


se verificó un desfile de todas las fuerzas, 


con la bandera en su puesto de formación. 

Como estaba anunciado, se verificó a 
continuación el primer concurso 'provin- 
cial de aeromodelismo, celebrado en la 
provincia de Granada, lanzándose cin- 
cuenta aeromodelos por sus constructo- 
res, los alumnos del E. de J. de la Escue- 
la de Aeromodelismo. 

La esplendidez del día cooperó a que 
todos los actes celebrados al aire libre re- 
vistieran extraordinario esplendor y re- 
sultarazn muy animados. 





* GRANADA.—Lo jura, 


FINAL DE CURSO DE NUEVOS PI- 
LOTOS DE AVIACION 


El día 6 de diciembre se clausuró en 
el aerodromo del Prat (Barcelona) un 


curso de la Escuela de Pilotaje del Aero 


Club de Barcelona. 

Efectuaron los nuevos pilotos 
pruebas reglamentarias, y como última 
práctica, dos viajes a Reus y regreso, 
el primero acompañados de sus profe- 
sores, y el segundo, solos a bordo. 

También efectuó los anteriores ejer- 
cicios la señoritá María del Carmen Bal- 
sera, que desde hace años posee el títu- 
lo de piloto. 

Los nuevos pilotos son: Don Emilio 
Cáceres, don Pablo Moret, don Francis- 
co Godia y don Salvador Pallarés. 
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—MOVIMIENTO DE AGREGADOS 
AEREOS 


El Capitán de fragata Byron S. An- 
derson, que desempeñaba el cargo de 
agregado naval y aéreo a la Embajada 
de los Estados Unidos en España, ha 
sido destinado a su país, y en su lugar 
ha sido desginado el Capitán de navío 
R. Drace White. 

El General Attilio Poppi,. agregado 
aéreo a la Embajada de Italia en Es- 
paña, ha sido llamado a su Patria, 


MOVIMIENTO DEL TRAFICO AEREO 
EN LOS AEROPUERTOS DE ESPAÑA 
Y COLONIAS DURANTE EL AÑO 1942 


Número de aeronaves entra- 
das y salidas en los Aero- 
puertos nacionales e....m.... 

Número de viajeros entra- 
dos, de tránsito y salidos en 
1083 Aeropuertos nacionales. 

Correo entrado, de tránsito y 
salido en los Aeropuertos 
nacionales ....ommommmm..». Ud 

Prensa entrada, de tránsito 
salida en los Ateropúuertos 
HACIonales: sisi 

Equipajes y mercancías en- 
trados, de tránsito y sali- 
dos en los Aeropuertos na- 
cionales 


11.087 
113.935 
565.158 


157.407 


2.520.118 


ERA roo osos rs ra ass 


MOVIMIENTO DEL TRAFICO AEREO 
DE LA COMPAÑIA “IBERIA” DU- 
RANTE EL AÑO 1942 


Número de pasajeros ...... ex 41.983 
'Número de kilómetros ......... 1.528.082 
Número de kilogramos de 
equipajes es 605.233 
Número de kilogramos de 
COrrespondeneia ....ooocomo.... 152.560 
Número de kilogramos de 
'METCancÍa o...mmmo..... Es 


229.262 








GRANADA.—Concurso de aeromodelos. 





HUESCA.—Un alumno entrega al Teniente coronel Vara de Rey el diploma 
de piloto clase C. 


VUELO SIN MOTOR 


El 20 de diciembre se clausuró. el úl- 
timo curso de Vuelo sin Motor, corres- 
pondiente al. año 1942, en la Escuela de 
-.Monflorite (Huesca). 

Asistieron al acto, además del Direc- 
tor general de Aviación Civil, jefe de 
la Sección de Vuelo sin Motor y Oficia- 
les de la misma, el Coronel don Euge- 
nio de Frutos Dieste, jefe de la Cuarta 
Región Aérea, Gobernador civil y mi- 
litar de Huesca y otras jerarquías de 
la histórica ciudad. E 

El Teniente coronel Bono pronunció 
unas elocuentes palabras exaltando la 
actuación y entusiasmo del profesora- 
do e instructores de todas las Escuelas 
de Vuelo sin Motor de España, quie- 
nes, con su gran actividad y celo, logra- 
ron superar sobre lo calculado para 
1942 los óptimos resultados obtenidos, 
tanto en horas de vuelo como en núme- 
ro de títulos expedidos, puesto que la 
previsión oscilaba alrededor de las 500 
horas y la realidad dió cerca de 1.700. 

Seguidamente procedió a la entrega 
de las copas a que, como usufructua- 
rios, tienen derecho los: poseedores de 
las mejores marcas conseguidas hasta 
ahora en tres especialidades de vuelo 
sin motor. A los instructores Ramos y 


Salinas, por su permanencia en el aire 
durante 15 -horas 37 minutos; al ins- 
tructor Ara, por el recorrido de 190 ki- 
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lómetros en el trayecto Huesca-Barce- 
lona, y al también instructor Enseñat, 
por haber logrado 2.650 metros de al- 
tura sobre el punto de lanzamiento. 

A continuación se entregaron tamb'én 
los 81 títulos de piloto últimamente 
obtenidos, cantándose el “Cara al Sol” 
y dándose los gritos de rigor. 

Después de la comida, celebrada en 
los pabellones de la Escuela, se dió por 
terminado el acto. 


ACTIVIDADES EN LA ESCUELA 
DE V. S. M. DE HUESCA DURANTE 
EL MES DE DICIEMBRE DE 1942 


Títulos entregados: B, 9; C, 72. To- 
tal, 81. j 
Lanzamientos: 428, 


Tiempo volado: 42 h. 3 m. 17 s. 





Los pilotos v. 'S. M. Ara, Ramos y Salinas, con las copas ganadas por sus marcas 
de duración Y distancia, logradas en 1942. 





HUESCA. —Desfile de los. alumnos ante ls autoridades.. 


UN PARTIDO DE BALOMPIE 


El pasado mes de diciembre fueron 
nuestros huéspedes de honor los juga- 
dores italianos que forman el equipo de 
balompié de la Regia Aeronáutica, los 
cuales han acudido gentilmente a Madrid 
para jugar un partido con nuestro equi- 

po Atlético Aviación, a beneficio del Pa- 
teónato de Huérfanos de Nuestra Seño- 
ra de Loreto. Bajo la dirección del Te- 
niente coronel Garzzoni, auxiliado por 
el Teniente Montanare, han formado 
este equipo una selección de los diversos 
equipos locales italianos, constituida por 
los siguientes jugadores: 

Siena, Poli, Ferrarese, So'dani, Fazio, 
Ferri, Celestini, Fabbro, Ventimiglia, 
Baldini, Canoni, Rediogini, . Dagianti, 
Rebuzzi y Pisani. 

"Los jugadores llegaron a Madrid el 
día 17 de diciembre, procedentes de Bar- 
celona y Zaragoza. A su llegada, los ex- 
pedicionarios de la Aviación de Italia 


e 
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fueron obsequiados con un vino de ho- 
nor en' los locales de la Federación Cas- 
tellana de Fútbol, en lá que se reunieron 
con los directivos numerosos invitados 
y directivos de distintos Clubs. El pre- 
sidente de la Federación, don Ernesto 
Cotorruelo, dió la bienvenida a los re- 
cién llegados con palabras de cálida efu- 
sión, y agradeció el honor que los sol- 
dados italianos hacían a la Castellana 
rindiendo su primera visita. Deseó a to- 
dos los viajeros una estancia gratísima 
en nuestra Patria y les pidió que cuan- 
do vuelvan a Italia digan a todos cuá- 
les son los sentimientos hondos y firmes 
de fraternidad para con la nueva Italia. 
Concluyó sus breves y elocuentes frases 
con vivas al Rey Emperador, al Duce y a 
Franco, subrayados con un ¡Arriba Es- 
paña!, contestado con entusiasmo, 

A continuación, el General Poppi, 
agregado aéreo a la Embajada de Italia 
en España, pronunció unas breves frases 
de gratitud para rendir homenaje a los 
deportistas y recordar la camaradería 
que unió a españo'es e italianos durante 
nuestra Guerra de Liberación. Terminó 
sus intensas frases con un ¡Arriba Es- 
paña!, vibrantemente coreado. 

Al día siguiente el equipo italiano se 
trasladó al Escorial para depositar una 
corona de flores sobre la tumba de José 
Antonio, 


Por la tarde fueron agasajados en el 


Ayuntamiento de Madrid, y por la no- 
che, en la Federación Nacional de Fút- 
bol, asistiendo a estos actos las Auto- 
ridades italianas y miembros directivos 
del Club At'ético Aviación. e 

El día 20 por la tarde se Jugó el par- 
tido en el campo de Vallecas, siendo ga- 
nado por. la formación española con seis 
tantos a dos. 

La calidad de juego de ambos equipos 
fué excelente, y los dos fueron muy 
ap'audidos. 

Antes del partido se cambiaron rega- 
los, flores y banderines. Los jugadores 
fueron saludados en medio del campo por 
el agregadn aéreo italiano, General 
Poppi, presidente del Club Atlético Avia- 
ción; Coronel Gallego y otras personali- 
dades. 

Como de costumbre, se cantaron los 
himnos nacionales y del Movimiento de 
ambas naciones, y se dieron los gritos 
y saludos de ritual. 

Al final del partido los jugadores itá- 
lianos fueron cariñosamente ovaciona- 
dos por el numerosísimo público que lle- 
naba las localidades del estádium. 


INFORMACION GRAFICA 


De arriba abajo: 


El equipo de la Aviación italiana, 
Interpretación de los himnos. 


Entrega de regalos por el Coronel 
Gallego al General Poppt. 
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- Enero 19143 


EXPOSICION DEL FRENTE DE 
JUVENTUDES 


En el Palacio de Cristal del Retiro se 
ha celebrado una interesante exposición 
de las diversas actividades culturales, 
formativas e instructivas, que en todo 
el territorio nacional vienen desarrollan- 
do las distintas ouganizaciones del Fren- 
te de Juventudes. 

De todas las instalaciones, hemos de 
dedicar especial mención a la presentada 
por la Escuela de Aeromodelismo de Ma- 
drid, en la cual se exhiben diversos ae- 
romodelos con motor y sin él, un arma- 
rio de herramientas reglamentarias y un 
grupo de a'umnos que, a la vista del pú- 
blico, trabajan en la construcción de 
aeromodelos. De todo ello dará idea al 
lector la información gráfica que adjun- 
ta publicamos. 


ENTREGA DE DESPACHOS 


En solemne y sencillo acto militar 
tuvo lugar el domingo día 31 del pasa- 
do mes de enero la entrega de despa- 
chos a 65 nuevos Oficiales del Arma de 
Aviación. Presidió el mismo el excelen- 
tísimo señor General Director de Ins- 
trucción, que se trasladó al Aerod omo 
de la Virgen del Camino, acompañado 
por el Teniente coronel Roa y otras au- 
toridades: del Ministerio. 

Se ofició previamente una misa, a la 
que asistieron todas las autoridades mi- 
litares y civiles de la Plaza. Las fuerzas 
del Aerodromo formaron, a este fin, en 
el “hangar” de bombardeo. Al terminar 
el acto religioso se procedió a la entre- 
ga de despachos, y concluída ésta, el Ge- 
neral Gonzalo dirigió unas breves y 
emocionadas palabras a los nuevos Ofi- 
ciales, exhortándoles al más estricto y 
desinteresado cumplimiento del deber, 
con fe inquebrantable en los Mandos y 
para mayor honra y gloria de nuestra 
Patria. Puso broche al emocionante acto 
un impecable y marcial desfile de todas 
las fuerzas. 

Constituye este grupo de Oficiales la 
tercera tanda de la primera: promoción, 
y por su directa intervención en el Arma 
aérea durante la gloriosa Cruzada Na- 
cional, es de esperar una fructífera y 
eficaz labor en su vida profesional. 


COMPANIA “IBERIA” 
Servicios plausibles. 


Los servicios prestados por el personal 
navegante de la Compañía “Iberia” du- 
rante el pasado mes de diciembre y los 
primeros días de enero constituyen un 
honor para el mismo, a consecuencia de 
las continuas nieblas existentes en la 
meseta central y parte de Andalucía, que 
han dificultado el tráfico aéreo, obligrn- 
do a los pilotos a hacer uso de toda su 
competencia para evitar la irregularidad 
en los servicios, llegando a un 98,4 por 
ciento la regularidad del mismo en toda. 
la Compañía durante dicho período. 

La falta de visibilidad y escaso techo 
han obligado a hacer 17 aterrizajes Z. Z. 
con visibilidad que oscila entre 500 y 
3 000 metros y techo de 30 ó 100 metros, 
Unicamente en tres ocasiones ha sido 
preciso dar J. J. al piloto, y por tanto, 
repetir la maniobra. e: 
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ALEMANIA 


PERDIDAS DE SUBMARINOS 


Según dec'araciones del primer lord 
del Almirantazgo británico, desde el co- 
mienzo de la guerra se han hundido o 
han wesultado averiados más de 530 sub- 
marinos del Eje. En esta cifra no se in- 
cluyen los ¡ataques efectuados por Rusia 
ni por Francia antes de junio de 1940, 
pero en cambio se cuentan los de los Es- 
tados Unidos. ( 


UNIFICACIÓN DE LOS SERVICIOS 
SANITARIOS MILITARES 


El Fúhrer ha publicado un decreto se- 
gún el cual, y vista la necesidad de una 
dirección unitaria y sistemática en la 
Sanidad militar, tanto en lo que se re- 
fiere a los hombres como al material, dis- 
pone que el inspector general de Sanidad 
del Ejército pase a ocupar el cargo de 
jefe de Sanidad de las fuerzas armadas 
alemanas. 

Será ayudado en el desempeño de su 
misión por un oficial médico de Aviación, 
otro del Ejército y otro de la Marina 
de guerra. El oficial de Aviación tendrá 
la categoría de jefe del Cuartel general 
del Servicio Sanitario. Esta medida re- 
fleja la importancia que la Sanidad aérea 
ha adquirido en la organización logísti- 
ca alemana. i 


AUSTRALIA 
MISION MILITAR A INGLATERRA 


El Gobierno australiano ha enviado 
una nueva Misión militar a Inglaterra 





- Bombardeo por la R. A. F. del aerodromo de Desvres, cerca de Boulogne, 
en la Francia. ocupada, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


AERONAUTICA MILITAR 





El día 12 de enero cumplió cincuenta años Hermann Goering, Mariscal del Reich, 
Ministro del Aire, Presidente del Consejo de Ministros de Prusia, Presidente del Con- 
sejo de Defensa, Presidente del Reichstag y Comisario general del Plan Cuatrienal. 
El dinámico colaborador del Fiúihrer aparece en la “foto” examinando una maqueta 
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de las fábricas “Hermann Goering”. 


con objeto de establecer una unión más 
stólida y eficaz con llas fuerzas armadas 
británicas. A su frente se encuentra el 
General Smart, jefe hasta ahora de la 
Misión australiana en Wáshington. 


EGIPTO 


PARACAIDISTAS DEGAULLISTAS 
EN EL CAIRO 


- “Durante una revista militar que tuvo 
lugar recientemente en El Cairo han des- 
filado por primera vez entre las tropas 
del General De Gaulle grupos de para- 
caidistas. No se conoce el armamento ni 
el uniforme. 


ESTADOS UNIDOS 
EQUIPO DE LOS PARACAIDISTAS 


Los paracaidistas yanquis están equi- 
pados como sigue: dos paracaídas, de los 
cuales uno se abre automáticamente; un 
fusil ametrallador, una pistola, un puñal 
y unas tijeras metálicas. Además, las 
unidades de paracaidistas disponen tam- 
bién de ametralladoras pesadas y ligeras 
"y cañoncitos de campaña, E 


REVISTA DE AERONAUTICA 


AERONAUTICA  C 
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Cazas italianos “Macchi M. C. 202” en acción aérea sobre Malta. 


| CANADA 
MOTORES DE AVIACION 


El primer motor de Aviación que se 
construirá en Canadá será el “Ranger 
6-440 C-5”, de 200 ev. La firma Chrys- 
ler Corporation of Canadá Ltd., de 
Windsor, Ontario, está en negociacio- 
nes con la Ranger Aircraft Engine Divi- 
sion, Farmingdale, Long Island, al objeto 
de adquirir la licencia para construir este 
motor, que se destinará a equipar los 
aparatos necesarios para el programa de 
instrucción aeronáutica del Imperio. 


AUMENTO DE LA INDUSTRIA 
AERONAUTICA 


Al comenzar la guerra, la industria 
aeronáutica del Canadá tenía una impor- 
tancia muy reducida, pero desde enton- 
ces se ha sextuplicado la superficie de las 
fábricas, y el número de obreros emplea- 
dos en la industria, que era entonces de 
2.200 solamente, es en la actualidad de 
32.000. El ritmo de la producción se 
calcula en 2.000 aviones anuales, cifra en 
la que van comprendidos todos los avio- 
nes militares, desde el de escuela hasta 
el de gran bombardeo. 


DINAMARCA 
DEFENSA PASIVA 


En el mes de marzo de este año se 
han organizado grandes ejercicios de de- 
fensa pasiva. La finalidad que se persi- 
gue es comprobar la calidad de los equi- 
pos y la eficiencia del personal civil de 
la defensa pasiva, 


” 


El primer ejercicio tuvo lugar el 1 de 
marzo en Koge, y fué presenciado por 
el General Leschly. El 15 del mismo mes, 
en Copenhague, tuvieron lugar unos ejer- 
cicios en mucha mayor escala, en los 
que tomaron parte unas 20.000 personas, 
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y en los cuales participaron miembros de 
la Policía, de la Defensa civil y del Cuer- 
po de Bomberos. 


ESTADOS - UNIDOS 


PRODUCCION DE MOTORES DE 
AVIACION 


La producción de motores es, sin duda, 
uno de los problemas más difíciles de la 
Aviación norteamericana, y hasta hace 
poco representaba una de sus mayores 
deficiencias. Desde ahora, casi toda la 
nueva producción será de motores refri- 
gerados por aire, porque las experiencias 
bélicas han demostrado la importancia 
de los bombarderos de gran autonomía, 
capaces de mantenerse largo tiempo a 
gran altura; y en estos aviones se pre- 
fieren los motores con sistema de refri- 
geración por aire, a causa de su mayor 
potencia y de sus propiedades en las al- 
tas capas de la atmósfera. 


ESCASEZ DE ALUMINIO 


En Norteamérica se ha dispuesto la re- 
cogida de todos los artículos inservibles 
de aluminio, para suplir así la falta de 
este metal. Con el material recogido en 
estos últimos meses se pretende cons- 
truir 1.900 aviones de caza. No obstan- 
te, solamente se ha llegado a obtener un 
1 por 100 del aluminio necesario. 


ENCARECIMIENTO DE LOS AVIO- 
NES DE DEPORTE 


El O. P. M. americano ha dispuesto 
que el precio de coste de los aviones de 
deporte se aumente en un 20 por 100 a 
partir de enero del presente año. Esta 
medida no se aplica a los veleros. '. 


£ 





Caza Curtiss “Tomahawk” equipando una escuadrilla de la R. A. A. F. en el Oriente 
Medio. | 
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LA ESCASEZ DE CAUCHO 


Se están construyendo cuatro fábricas 


de caucho sintético, a causa de da es- 


casez de esta materia prima en el terri- 
torio de los Estados Unidos. Las nue- 
vas fábricas producirán 40.000 toneladas 
en estos primeros meses del año, y a 
finales del mismo se habrá triplicado la 
producción. Hasta el 7 de diciembre de 
1941, el consumo anual de caucho en ¡os 


Estados Unidos era de unas 600.000 to- 


neladas. 

Se concederá derecho de preferencia 
en el empleo del caucho para la fabrica- 
ción de depósitos de gasolina para avio- 
mes militares y para neumáticos de ve- 
hículos militares. En la f-bricación de 
los depósitos de combustible, a prueba 
de balas, que llevan las “Fortalezas yo- 
lantes”, se emplean cerca de 500 kilos de 
caucho "sintético, y en el depósito del 
Curtiss P-40 na llegan a 40 los kilos que 
se emplean de la misma materia. 


FRANCIA 
EL CAZA “40 C. 2” 


Se ha terminado la construcción de un 
nuevo prototipo de caza, el “40 C. 2*, 
equipado con un motor-cañón “Hispano- 
Suiza 12 Y”. No se conocen las caracte- 
rísticas de este nuevo aparato. El motor 
desarrolla 1.100 ev. a 3.500 metros de 
altura y a 2.400 r.p.m. En la mitad su- 
perior del cárter, en el ángulo que for- 
man los cilindros, va montado un cañón 
de tiro rápido de 20 mm., y se instalará 
una ametralladora sincronizada con la 
hélice. 


LA PROPULSION POR REACCION 


En la fábrica de aviones Breguet, de 
Tolosa, el ingeniero francés R. Leduc se 
ha decicido a construir un avión experi- 





E 
E 


mental de propulsión por reacción de 
aire caliente, con una velocidad de cerca 
de 500 kilómetros-hora. En líneas gene- 
rales, el procedimiento empleado para la 
propulsión corresponde al empleado en 
el avión experimental italiano “Caproni- 
Camp”. 


CAUDRON *“C- 800” 


Caudron, la conocida fábrica de 'avio- 
nes deportivos, ha construído su primer 
velero, el “C.800”, que es biplaza. 


PRODUCCION DE GASOLINA SIN- 
TETICA 


Con el nombre de Compagnie Centrale 
d'Hidrogenation et de Synthese se ha 
fundado: en París, bajo la dirección del 
Banco de París y los Países Bajos y de 


la Compañía Carbonífera Bethune, una 


Sociedad, que se dedicará a la producción 
de combustible" sintético. El Gobierno 
francés ha cooperado a su constitución, 
comprando acciones por valor de 24 mi- 
lones de francos. 

La primera fábrica se instalará en las 
minas de lignito de Fuvau, cerca de Mar- 
sella, y producirá anualmente 25.000 to- 
neladas de gasolina sintética, según el 
sistema alemán Fischer-Tropsch. 


NUEVA FABRICA DE AVIONES 


En la zona ocupada se ha construído 
una nueva fábrica de aviones: la Société 
Générale de Mécanique et d'Aviation, 
constituida en París con un capital de 


- 15 millones de francos. No se conocen 


las actividades que desarrollará esta fá- 
brica, y sólo se sabe que se ha fundado 
con el importante concurso de la $, A. 
des Ateliers d'Aviation Louis Breguet. 
(De “L'Ala d'Italia”.) 





En el frente ruso hay que emplear martillos para desprender de los aparatos 
la costra de hielo que los cubre entre un servicio y otro. 
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Un dirigible y un cazasubmarinos norte- 
americanos en operuciones conmbinudlas. 


4 


BREGUET, HIJO, ABSUELTO 


El 19 de mayo del año pasado, un co- 
municado oficial daba cuenta de la de- 
tención de Paul-Louis Breguet, hijo del 
constructor francés de aviones Louis Bre- 
guet, acusado de haberse apropiado ma- 
terial del Estado. Un nuevo comunicado 
oficial del 23 de enero del año actual 
hace saber que la encuesta ha podido 
establecer la absoluta buena fe de Paul- 
Louis Breguet y de la Sociedad de Avio- 


-nes Breyguet. 


REORGANIZACION DE LA AVIA- 
CION CIVIL 


Dentro de los límites consentidos por 
las cláusulas del armisticio, Francia está 
tratando de reorganizar su Aviación ci- 
vil. En talleres franceses están actual- 
mente en construcción cinco hidroavio- 
nes gigantes, que se cree podrán atrave- 
sar el Atlántico en veinte horas, sin es- 
calas y con £0 pasajeros a bordo, 

Estos aparatos pesarán 70 toneladas 
y estarán provistos de seis motores de 
1.500 ev. cada uno, con una reserva de 
carburante de 20.000 litros. Su velocidad 
será de 300 kilómetros-hora. Probable- 
mente se trata de los “C. A, M. $.-160” : 
proyectados y puestos en construcción 
antes de la guerra, 


INDIA : 


NUEVA FABRICA DE AVIONES 


-En Bangalore se acaba de inaugurar 
una fábrica de aviones, suponiéndose que 
haya sido elegida esta ciudad por ser 
allí la corriente más barata y disponer 
de acero de la mejor calidad. El Gobier- 
no indio ha prometido su apoyo para pro- 
veer a la nueva fábrica del material ade- 
cuado. Además, ha autorizado una pro- 
ducción anual de 50 aparatos, 





Una formación de potentes torpederos 
Grumman “Avenger”, de la Aviación 
norteamericana. 


FABRICACION DE PARACAIDAS _ 


Se ha emprendido la fabricación de pa- 
racaidas de seda india pura. Las fábri- 
cas que los producen por cuenta del Go- 
bierno están bajo la dirección de Leslie 
Irwin, inventor del paracaídas que se 
emplea actualmente en la Aviación pbri- 
tánica. 


INGLATERRA 


LOS CIEGOS EN LA INDUSTRIA 
AERONAUTICA 


En la firma Phillips and Powis Air- 
craft Ltd. trabajan actualmente diez 
ciegos, dos de ellos a consecuencia de la 
guerra actual. Tan grande es la compe- 
netración de estos obreros ciegos, que en 
ciertas especialidades trabajan con ma- 
yor rapidez que los que gozan del senti- 
do de la vista. 

En un principio se hizo a modo de ex- 
periencia. En la actualidad trabajan ya 
normalmente. La Prensa inglesa aconse- 
ja emplearlos en gran escala en las fá- 
bricas de industrias de guerra. 


EL CONSEJO DE LA JUVENTUD 


El ministro británico de Educación 
Nacional, Mr. Butler, anunció en el Par- 
lamento el 16 de junio pasado que se 
había constituído un “Youth Advisory 
Council” (Consejo Asesor de la Juven- 


tud), encargado de estudiar y hacer 


cuantas sugerencias estime oportunas 
con vistas a la educación de la juventud 
del país. | 

El Consejo cuenta con veintidós miem- 
bros, todos ellos pertenecientes a orga- 
nizaciones juveniles y a centros de ins- 
trucción y entrenamiento. 


> 


NOMBRAMIENTO 


Ha sido nombrado director de la Com- 
pañía Boulton Paul Aircraft Ltd. mís- 
ter Robert Gordon Simpson, que hzsta 
hace poco había desempeñado el mismo 
cargo en la Smethwik Drop Forgings 
Limited y miembro de la Comisión gu- 
bernamental para el empleo de traba- 
Jadores especializados en las industrias 
de guerra inglesas. 


COSTES DE PRODUCCION 


Según informaciones procedentes de 


revistas técnicas inglesas, he aquí el 
coste en marcos de algunos de los tapa- 


ratos actualmente empleados: 

Un caza tipo Spitfire (con armamen- 
to), 43.500 RM.; un bombardero medio 
tipo Bristol Beaufort, 175.000 RM.; un 
Boeing B-17 “Fortaleza Volante”, 600.000 
Por la misma procedencia se informa 
que un B-17 se compone de 30.000 pie- 
Zas diferentes (sin contar los remaches). 
Un cañón antivéreo del calibre máximo 
cuesta 170.005 RM., y cada fusil, 35 RM. 


ITALIA 
EL PROBLEMA DEL CAUCHO 


Además de la fabricación de goma 
Buna, el caucho sintético alemán, las na- 
ciones del Eje continúan esforzándose 


. por aumentar los suministros de caucho 


- por otros procedimientos. 


En Italia, y en la región de Apulia, 
se han dedicado unas 7.000 hectáreas al 
cultivo de una variedad sudamericana de 
caucho, llamada “ Guayule”. En Ceriño- 
la se está construyendo una mueva fá- 
brica para la elaboración de este can- 
cho, y la producción comenzará en 1944, 

La ocupación de ciertos territorios ru- 
sos ha permitido a los alemanes apren- 
der mucho sobre el cultivo de Koksaghyz, 
una variedad de caucho del Asia Cen- 
tral de la especie de los amargones o 





Una unidad de cazas 
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dientes de león. En la actualidad se cul- 
tiva intensamente esta planta en mume- 
rosos eriales y marismas. Las plantacio- 
nes én Besarabia aumentan de día en 
día, y se ha impuesto su cúltivo en al. 
gunas regiones de Hungría y Rumania. 

También en Poionia se están dedican- 
do vastas zonas al cultivo del Koksa- 
ghyz. 


JAPON 


EMPLEO DE LITIO EN LA INDUS- 
TRIA AERONAUTICA . 


Según informaciones procedentes de 
Tokio, la Compañía ¿aponesa de Meta- 
les Raros ha comenzado a producir litio 
en gran escala en sus fábricas de Kio- 
to. El litio, que, como se sabe, es el me- 
tal más ligero, parece ser que encuentra 
ahora aplicación en la industria aero- 
náutica. 


SUIZA 


AMPLIACIÓN DE LA FIRMA 
OERLIKON 


Las actividades de esta Compañía, fa- 
mosa por sus armas automáticas, se ex- 
tienden actualmente fuera de las fron- 
teras de Suiza. En otros países se han 
edificado dos nuevas fábricas. En febre- 
ro del año en curso la mencionada Com- 
pañía inició la construcción, de aviones 
en una nueva fábrica situada en el Lago 
de los Cuatro Cantones (Suiza). 


NUEVA FABRICA DE AVIONES 


Se ha inaugurado en Suiza reciente- 
mente una fábrica de aviones nacionales, 
emplazada en las cercanías de la peque- 
ña ciudad de Stans. Se trata de una So- 
ciedad privada, cuyo programa tiende a 
hacer independiente a Suiza en el cam- 
po de la Aviación civil y militar. Se pro- 
pone construir un tipo de Avión, el “Pi- 
latus SB 2”, cuyo nombre ha tomado la 
fábrica. 


“MW. C. 202” en un aerodromo italiano. 


Enero 1943 


AERONAUTICA 
COMERCIAL 


ESTADOS UNIDOS 


NUEVO AERODROMO EN NUEVA 
YORK | 


Se planea la construcción de un segun- 
do gran aeropuerto en Nueva York que 
sea el mayor «del mundo. Se emplazará 
en Idlewild (New-York City), y su su- 
iperficie será de 2.060 acres, sirviendo a 
la vez para aviones terrestres y veleros. 
En su construcción ¡se utilizarán todos 


los procedimientos modernos empleados 


ya en el aerodromo La Guardia. 


INGLATERRA 
NI UNA SOLA CARTA PERDIDA 


Ni una sola carta se ha perdido de 
los 13 millones y medio enviadas por vía 
aérea entre Inglaterra y Lisboa y trans- 
po:tadas por la British Overseas Airways 
Corporation durante estos doce meses. 

Sus hidroaviones y «aeroplanos han 
'franqueado sin incidente cerca de kiló- 
metros 1.210.000, llevando a su bordo 
4.000 pasajeros, y ni la guerra ni el 
, tiempo han dado lugar a que se modifi- 
quen los horarios desde la inauguración 
del servicio en 1939, 

Ni durante la batalla de Gran Bretaña, 
aun a pesar. de los rigores del tiempo y 
de los azares de ¡la guerra, ha permane- 
cido ininterrumpido el enlace aéreo en- 
tre Inglaterra y Portugal, con extensión 
por aeronave Clipper a los Estados Uni- 
dos, : 





Una patrulla de “stukas” "Ju. 87” en el cielo africano. 


El correo destinzdo a los prisioneros 


de guerra va expedido'a Portugal ¡por 


avión, y las cartas de ellos son a su vez 
enviadas, con franqueo libre, a Lisboa, 
donde la Administración Postal portugue- 
sa las trensfiere a la línea British Air- 
Ways, 

En el mes de julio fué introducida una 
carta-tarjeta especial de peso ínfimo 


para el correo aéreo destinado a los pri-. 
sioneros de guerra. No cuesta sino tres' 


peniques el envío de una de estas tarje- 
tas por avión a Lisboa, continuando des- 
de aquí por avión neutral hasta Ale- 
mania. 

Para juzgar del ¡peso ínfimo de las nue- 
vas cartas-tarjetas, basta decir que 4.500 
de ellas pesan exactamente 453 gramos; 





Nx 


Avión “Beecheraft AT-11”, empleado por la Aviación americana como escuela 


a 


de bombardeo. 


ses 


la misma cantidad de cartas de correo 
aéreo ordinarias pesan 76 kilogramos, . 
más o menos, : 


JAPON 


LINEAS AEREAS EN EL “ESPACIO 
VITAL? 


Los japoneses han inaugurado ya. una 
(ínea civil que va de Saigón al norte de 
Malaca y a Miri (Sarawak). Pronto co- 
menzará a funcionar también .el servicio 
Hong Kong-Manila. 


- SUIZA 


INFORMACION DE LA FEDERACION 
DE AEROPUERTOS DE ZURICH 


El día 5 de mayo tuvo lugar la Asam- 


blea general de la Federación de Aero- 


puertos Suizos, en la que se informó que 
durante el año 1941 se ha obtenido una 
ganancia neta de 6.900 francos, cantidad 
que será traspasada a nueva cuenta. Se 
manifestó también que el cantón de 
Zurich ha realizado un proyecto «de cons- 
trucción de un aerodromo moderno en 
Dúbendorf y lo ha presentado ya a la 
Federación para su examen y aproba- 
ción, 

En una conferencia que pronunció el 
doctor Dollfuss sobre los fundamentos 
de un programa general de construcción 
de aerodromos civiles en Suiza, dijo que 
se habían invertido cuatro millones de 
francos en las obras del aerodromo exis- 
tente en Diibendorf, 0,7 millones en el 
de Basilea, casi 3,5 millones en el de 
Ginebra, 2,3 millones en Lausana y 1,5 
en el de Berna, o sea una cantidad to- 
tal de 12 millones de francos, 

Según la opinión del conferenciante, 


“Suiza debe disponer cuando ¡se acabe la 


guerra de un gran aeropuerto central 
destinado al tráfico aéreo internacional 
de aviones de 60 a 80 toneladas. Ade- 
más, los aerodromos civiles actuales se- 
rán modernizados, funcionando durante 
todo el año, contribuyendo así al au- 
a de tráfico aéreo en Europa Cen- 
tral. 


tu 
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Revista de Prensa 








El Japón, gran potencia aeronáutica.— 
Gon este título publica el aerotécnico sui- 
zO E, Il. Sudán una información en lia -re- 
vista Schweizer Aero Revue, en la que 
da interesantes latos sobre el Japón en 
lucha con los arglosajones, y que repro- 
duce ¿"4:a d'ltalia en su número de 15 
de novienbre de 1942. Al día siguiente 
del famosu ataque ta Pearl Harbour en di- 


ciembre de 1941, los norteamericanos no. 


s+ ocuitaban de llamarlo el golpe de gra- 
cia japonés, preguntándose todavía con 
cierta preocupación cuál es el vialor de la 


- Aviación militar japonesa, cuál su resis- 


tencia y cuál es el potencial de producción 
de la industria aeronáutica nipona. 

Después de nueve meses de guerra, du- 
rante los cuales los japoneses han ido de 
victoria en victorla, será interesante—re- 
salta el escritor suizo—resumir las diver- 
sas informaciones publicadas por la Pren- 
sa angloamericana sobre la potencia aero- 
náutica de esta nación, que si hace ochen- 
ta años había decidido formar una indus- 
tria según los métodos europeos, no hace 
todavía quince que dispone de una indus- 
tria aeronáutica propiamente dicha. 

En 1926 casi todos los aviones usados 
en el Japón eran “de procedencia extran- 
jera, europea o americana, y este estado 
de cosas [preocupaba seriamente al Go- 
bierno, que acordó crear una industriia 
aeronáutica nacional. La empresa no era 
fácil: faltaban las maestranzas, faltaban 
las ingenieros, y hubo precisión de tratar 
con el extranjero para la adquisición de 
patentes de todo género, motores, apara- 
tos, armamento, etc. 

En 1931, satisfecho de los primeros re- 
sultados obtenidos, el Gobierno votaba 
fuertes créditos para asegurar a la jo- 
ven industria un desarrollo adecuado ta 
las necesidades militares del país. Fir 
mas viejas, como la Mitsubishi y la Showa 
Hikoki, aumentaron considerablemente su 
capacidad de producción, y otras casas 
que fabricaban objetos metálicos y bici- 


cletas se orientaron hacia la Aviación, 


atraídas, sin duda, por las grandes sub- 
yenciones gubernativas. En el 1937 apa- 
recieron por fin algunos aviones de ¡pro- 
yecto y fabricación enteramente japo- 
nesa. El estudio profumdo de la técnica 
extranjera, el resultado «dde las experien- 
cias adquiridas construyendo bajo licen- 
cia, y la formación de una serie de inge- 
nieros especializados, habían creado una 
producción aeronáutica nacional, de la 
que se han podido comprobar ahora las 
cualidades. 

Lia guerra de China y la ¿tución de 
la situación en el Pacífico hicieron pesar 
sobre el Japón una: nueva amenaza, que 
podía. transformarse en una catástrofe 


para sus industrias. En efecto, tributario” 


del extranjero para la mayor parte de 
las materias primas necesarias al arma- 
mento y a la Aviación, el Gobierno japo- 
nés se vió obligado a constituir enormes 
depósitos de los materiales necesarios en 
previsión de un bloqueo que se presentía 


en lós lambientes diplomáticos hostiles a. 


la política de expansión japonesa. La acu- 


mulación de todos estos materiales y las 


conquistas efectuadas les permiten ahora 
afrontar la luckhia, contando con' medios 
más que suficientes. 
Cualquiera que sea ahora el valor de 
la industria aeronáutica japonesa, los an- 
gtlosajones y los rusos no han logrado to- 
diavía saberlo con seguridad. Los prime- 
ros aseguran solamente que desde diciem- 
bre de 1988 a julio de 1940 los obreros 
de dicha industria habían aumentado 'en 
un 200 por 100 en las células y motores, 
en un 200 por 100 en los aparatos, y en 
el 40 por 100 para los instrumentos. En 
cuanto a los rusos, calculaban a fines 
de 1937 que la producción anual japone- 
sa fuese de 3.000 aparatos, mientras que 


en 1940 los ingleses afirmabian que sería * 


ae 10.000, y, por último, según los ameri- 
canos, superaría largamente los 25.000 
anuales. 

Por lo que respecta a los aparatos, el 
Japón dispondría, además de una imipor- 
tante cantidad de biplanos clásicos, de 
toda una serie de monoplanos de ala baja, 
desarrollados según las experiencias téc- 
nicas extranjeras. Entre los primeros se 
encuentra el monoplaza de caza Nalkaji- 
ma T. 97, usado por la Marina sobre los 
portaaviones, y cuyas características son 
por lo demás netamente inferiores a las 
de los cazas ingleses y americanos, Pero 
además de esta clase de aparatos, que re- 
presentan en cierto modo la base dela 
caza, os japoneses han construído avio- 


nes que, a juicio de los técnicos america- 


nos, son equivalentes, si no superiores, a 
los suyos. 

Entre ellos está el Mitsubishi 00, mono- 
plano, monoplaza, con un motor de 14 ci- 
lindros en doble estrella de 900 «cy. y una 
velocidad superior a los 550 km/h. Su 
armamento consiste en dos cañones de 
20 mm. y dos ametralladoras de 7 milí- 
metros. Equipado con depósitos suple- 
mentarios, su radio de acción es superior 
a 2.500 km., lo que le hace un aparato 
ideal para acompañar a los bombarderos. 
Del tipo 00 no debía tardar la creación 
de tres nuevos cazas, uno de ellos el Mit- 
subishi S-00-2, bimotor de 1.000 ev., con 
una velocidad de 560 km/h. para un ra- 
aio de acción de 800 km, y una altura de 
9.500 metros. El segundo está construído 
por la firma Nakajima, lleva la designa- 
ción S-01, y tiene um motor Mitsubishi, 
de 1.000 ev., que le imprime una veloci- 
dad máxima "de 620 km/h. Finalmente, el 
Kawasakr, con un motor Mitsubishi, de 
1.000 cv. y unta velocidad de 600 km/h. 

Entre los bombarderos hay pocas nove- 
dades. Su aspecto general recuerda gran- 
demente al cel Heinkel He 111. El más 
característico es el Mitsubishi T. 98, bi- 
motor de 750 «cy., cuya velocidad no sobre- 
pasa los 850 km/h. 

Dado el gran número de tipos existen- 
tes en la Aviación japonesa, es bastante 
difícil reseñar todos; pero se ha de lla- 
mar la atención sobre el esfuerzo realiza- 
do ¡por los ingenieros nipones para cons- 
truir tetramotores pesados de bombardeo. 
Uno de ellos es el Mitsubishi 92, que se 
asemeja al viejo Junkers G. 38, y que va 
equiplado con cuatro motores Kinsez, kle 
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950 cv. Todavía no parece haber satisfe- 


* cho este tipo, tanto que los japoneses tra- 


bajan ahora en poner a punto tetramoto- 
res inspirados en el aeroplano de trans- 
porte americano Douglas DC 4 y en el 
Facke Wulf Fw 200 alemán. Lo mismo 
puede decirse de los grandes hidroavio- 
nes para servicios de reconocimiento, de 
los cuales: el más conocido es el Kawa- 
nishi T. 97, tetramotor, que recuerda la 
técnica del xuso-americano Sikorski, y 
también el Hiro 97, copiado literalmente 
del hidroavión francés Lioré et Olivier 
H-2L4-6. 

Finalizando su relación, el autor obser- 
va dos cosas, En ¡primer lugar, que los 
anglosajones han vialorado por bajo el 
material japonés puesto en acción en el 
Pacífico, si bien es verdad que al princi- 
pio los japoneses tenían en reserva su 


material aeronáutico mejor, que lo pusie- 


ron en servicio en la primavera de 1942, 
sorprendiendo a los americanos, que se 
debieron dar cuenta cómo el caza Mitsu- 
bishi era un adverslario peligroso para los 
aparatos de tipo Curtiss P. 40. 

En segundo lugar, que la industria 
aeronáutica japonesa se encuentra ahora 
en situación bien distinta de cuando en- 
tró en la guerra, gracias a los territorios 
conquistados, de los cuales bastará recor- 
dar que las Indias holandesas les sumi- 
nistran el petróleo y Malasia el caucho. 
Ein fin, aunque la industria aeronáutica 
japonesa no posea todavía la experiencia 
Qe los constructores europeos y america- 
nos, es cierto——conciuye Sudan—que la 
efectiva colaboración establecida con dias 
potencias del Eje no puede ser más que 
favorable para su futuro desarrollo. 


-Los cazas “Cata” que llevan los mer- 
cantes ingleses para su defensa en el 
már han celebrado su primer aniversa- 
rio el 30 de agosto pasado. Estos avio- 
nes, según una nota informativa publi- 
cada por la revista inglesa “The Aero- 
plane”, pertenecen a una Organización 
conocida con el nombre de M. $. F, U. 
(Merchant Ship Fighter Unit = Unidad 
de Caza de los buques mercantes) y se 
catapultan de los mercantes conocidos 
con el nombre de buques C. A. M. Des- 
de que estos barcos entraron en servi- 
cio no se ha perdido un solo mercante 
por la acción de los bombarderos ene- 


_migos de gran autonomía, siempre que 


entre el convoy haya habido algún bu- 
que €. A, M. 

La idea de catapultar aviones desde 
los buques mercantes pertenece a mís- 
ter Churchill, y en el transcurso de los 
doce últimos meses, la M. S. F. U. ha 


crecido considerablemente y se ha per- 


feccionado, desde estar compuesta por 
media docena de magníficos pilotos de la 
“Batalla de Francia”, hasta convertirse. 
en una Unidad de caza independiente y 
muy especializada que se nutre de pilo- 
tos formados en Canadá y Rusia y que 
dispone de cazas “Hurricane” convenien- 
temente modificados. ' 

La Marina suministra los “Fighter Di- 
rection Officers” y el personal para la 
maniobra de las catapultas y manipula- . 
ción de los torpedos; la R. A, F., los 
pilotos, los aviones y los encargados de 
las instalaciones aeronáuticas de a bor- 
do. Una vez dada la alarma, el “Fighter 
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Direction Officier” identifica al enemigo 


y el patrón del buque ordena el ataque. 


El piloto hace señas de que está dis- 
puesto para despegar, y se hacen todos 
los preparativos necesarios para el lan- 
zamiento con la catapulta. 

En 70 pies de recorrido, impulsado por 
la catapulta, el “Hurricane” alcanza una 
velocidad de 110 km/h. Cuando se le 
acaba la gasolina, hace señas el piloto 
al buque de escolta más cercano y aban- 
dona al avión, saltando de él media mi- 
lla delante del buque avisado. Se tardan 
de cuatro a seis minutos en cogerlo e 
izarlo a bordo. Algunas veces se “pesca” 
también al avión. 


Lais causas del accidente del duque de 
Kent han sido objetz de una información 


que ha publicado “The Aeroplane” del 16. 


de octubre de 1942: 

“La Comisión de Encuesta de la 
R. A. F., encargada de averiguar las 
causas del accidente que originó ¡a muer- 
te al dugue de Kent, ha hecho públicos 
sus resultados, que oportunamente leyó 
en la Cámara de los Comunes sir Archi- 
bald Sinclair, ministro del Aire britá- 
nico. | 

"Primero. El accidente ocurrió porque 
el “Sunderland” siguió otra ruta que la 
indicada en el plano de vuelo entregado 
al piloto y a mucha menor altura. 

”Segundo. La responsabildad de este 
error fatal recae exclusivamente sobre 
el Capitán del avión. 

"Tercero. Las condiciones meteoroló- 
gicas no presentaban dificultades serias 
para un piloto experimentado. 

”Cuarto. Del examen de las hélices 
se deduce que los motores marchaban a 
poca potencia cuando el avión chocó con- 
tra el suelo. 

Quinto. Todos los ocupantes del 
avión estaban en servicio al producirse 
el accidente. El inspector jefe de Acci- 
dentes está de acuerdo con las conclu- 
siones de la Comisión de Encuesta.” . 

La información especifica que el “Sun- 
derland” volaba desde una base de la 


R. A. F., en Escocia, con dirección a Ís-. 


landia, y que despegó precisamente a las 
dieciocho horas del 15 de agosto pasa- 
do. Antes de despegar se siguió el pro- 
cedimiento correcto de informar al Ca- 
pitán sobre la ruta a seguir y sobre las 
condiciones atmosféricas que podría en- 
contrar en su vuelo. Lás condiciones me- 
teorológicas locales no eran buenas cuan- 
do despegaron. 

El Capitán del “Sunderland” era un 
piloto de hidros con mucha experiencia 
en el manejo del aparato que pilotaba 
aquel día y de avtitudes excepcionales. 
Una media hora después de despegar se 
oyó al aparato aproximarse a tierra, pro- 
cedente del mar, y al poco rato se le 
oyó chocar contra las colinas. 


Acerca de la caza nocturna aparece un 
pequeño artículo en la revista alemana 
Luftwelt, de 15 de noviembre de 1942, 
resaltando el importante papel y los gran- 
des éxitos alcanzados por esta parte de 
la Aviación germana. “Cuando los boxm- 
barderos ingleses—dice—alcanzan la zo- 
ma defensiva alemana en sus incursiones 
nocturmas, los reflectores y la artillería 


antiaérea dan prueba de la vigilancia y 


eficacia de nuestro sistema defensivo. 
Pero el arma que ocasiona las mayores 
pérdidas al enemigo y a la que temen 
más que ninguna otra, es" poco conocida 
de la mayoría de la gente, a pesar de que 


frecuentemente habla de ella el comuni- 


cado oficial: es la caza nocturna. 

Caza nocturna: las palabras tienen ya 
una expresión propia que comprende toda 
la dificultad de la realización de las ac- 
ciones de noche. 'Al principio de esta gue- 
rra no se empleó casi la caza de noche, y 
si quizá en :a guerra 1914-18 se desarro- 
llaron algunas acciones, éstas fueron bien 
pocas en razón la la situación en que en- 
tonces se encontraba la técnica aeronáu- 
tica, y, desde luego, en moches de luna 
llena. Los primeros éxitos los debía al- 
canzar una escuadrilla británica, que en 
el año 1918, defendiendo la ciudad de 
Abbéville, derribó 26 aparatos en menos 
de cinco meses. Las mayores dificultades 
consistían en el mismo vuelo nocturno y, 
sobre todo, en el aterrizaje; esto se com- 
prende fácilmente si se tiene en cuenta 
que faltaban entonces aparatos apropia- 
dos plara el vuelo a ciegas, y que pocos 


aviones—los ¡pequeños aún menos—em-- 


pleaban instalación de radio. 

Hoy han desaparecido casi todos estos 
problemas. Volar y aterrizar de noche son 
cosas corrientes para todo avilador, aun- 
que el despegue y aterrizaje nocturnos en 
aerodromos completamente obscurecidos a 
causa del peligro de los ¡“ataques enemi- 
gos, no sean precisamente sencillos. 

Las dificultades que trae consigo la 
caza nocturna son múltiples, y todas ellas 
se reducen, en último término, a la res- 
tricción de la vista humana en la obscu- 


ridad. Sin embargo, no todos los hombres . 


son iguales en estas condiciones; los hay 
completamente “ciegos” en la obscuri- 
dad, mientras que otros, después de un 
cierto tiempo, pueden ver con alguna cla- 
vidizd. La capacidad visual de noche se 
mejora notablemente y se mantiene des- 
pués adoptando medidas sanitarias, Cco- 
mo por ejemplo, una alimentación rica 
en vitaminas. 
Venciendo todos los obstáculos, el Man- 


do y la tropa han creado este arma espe- ' 


cial con un trabajo duro, incansable, de 
cuyos rendimientos habló recientemente 
el parte oficial: “Una escuadrilla de caza 
nocturna de la Aviación talemana acaba 
de alcanzar su milésima victoria aérea.” 


Este triunfo se debe en primera línea a 


las tripulaciones de los aviones, con los 
Caballeros de la Cruz de Hierro ta1 fren- 
te; pero también, y en alto grado, a lolis 
Oficiales, Suboficiales y soldados del ¡per- 
sonal de tierra, radiotelegrafistas y el 
servicio de reflectores. 

Muchas ruedas tienen que trabajar 
para que funcione la caza nocturna, El 
objetivo es el mismo que en la caza diur- 
na: buscar al adversario en el aire para 
presentarle combate. Lo que representa 
el volar de noche eon las dificultades con- 
siguientes al no ver más que a diez me- 
tros de distancia, se comprende fácil- 
mente. El cazador sabe que muchos hom- 
bres en tierra cooperan con él para al- 
canzar la victoria. Es una lucha dura la 
que se desarrolla a mil metros de altura, 
para la que hacen falta nervios de acero. 
Ya dijo Richthofen de la caza que el acer- 
carse a la distancia mínima y la punte- 
ría eran los «secretos del triunfo en el 
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combate aéreo, y que nuestros aviadores 
siguen sus palabras lo demuestran los no- 
tables éxitos hasta ahora conseguidos. 


El entrenamiento. de los pilotos de la 
Aviación naval inglesa es muy parecido 
al de los de la R. A. F., y la revista bri- 
tánica “The Aeroplane”, correspondien- 
te al 16 de octubre de 1942, nos da a co- 
nocer algunos pormenores de su periodo . 
de instrucción er la R. A. F.: 

“Cuando los alumnos abandonan las 
Escuelas Elementales de Instrucción de 
Vuelo, pasan cuatro semanas en las Es- 
cuelas de Transformación de la R. A, F., 
en las que aprenden a pilotar los tipos 
de aviones que se emplean en la Marina. 
En estas últimas Escuelas se procede 
a especializarlos y encuadrarlos en Uni- 
dades de caza, de bombardeo, torpedeo 
y reconocimiento. 

"Los destinados a Unidades de caza pa- 
san doce meses en una Escuela de Caza, 
que viene a ser como las Unidades de 
entrenamiento de la R. A. F. Estudian 
táctica y se entrenán en el combate noc- 
turno, aterrizajes sobre cubiertas de 
portaviones, etc, 

Los pilotos de bombardeo también tie- 
nen su Escuela especial, en la que cur- 
san ocho meses de instrucción teórico- 


«práctica. No solamente se les instruye 


en el método individual del ataque con 
torpedos, sino que también aprenden a 
atacar en formación. A continuación se 
dedican durante cuatro meses a hacer 
prácticas de aterrizaje sobre las cubier- 
tas de los portaviones, empleando para 
ello los aerodromos normales convenien- - 
temente acotados, según las dimensio- 
nes de las pistas de los portaviones. 

También se les instruye en la destruc- 
ción de submarinos y en el bombardeo 
nocturno. 

_ No pasan a prestar servicio áctivo has- 
ta que no tienen en su haber 265 horas 
de vuelo, de las cuales 110 han volado 
con el instructor. 


Acerca de las nuevas bombas de la 
Aviación japonesa, leemos en la Prensa 
diaria la siguiente información, que re- 
cogemos con las naturales reservas: 

“Los cazas japoneses Cero utilizan un 
nuevo tivo de bomba aérea, que explota 
en mitad del aire, para combatir a los 
aparatos norteamericanos Enberator y 
Fortalezas Volantes, comunica el corzes- 
ponsal de la agencia Réuter en.el Cuar- 
tel General Aliado del suroeste del Pací- 
fico. Añade que no han logrado éxito has- 
ta ahora. Un Fortaleza Volante, en vue- 
lo de reconocimiento en la región de Bui- 
na, en las islas Salomón, se vió atacado 
por siete Cero jeponeses; tres de ellos 
volaron paralelamente al avión norteame- 
ricano, y los obros se elevaron unos 300 
metros, desde donde arrojaron las mue- 
vas bombas, que estallaron y formtaron 
como serpentinas con una ligera lumino- 
sidad roja en los extremos. Inmediata: 
mente los cazas que volaban a la altura 
del 'eparato abrieron fuego, al tiempo que 
los otros cuatro descendieron y se coloca- 
ron al lado opuesto del avión atacado. El 
Fortaleza Volante destruyó uno de los ca- 
zas nipones y averió probablemente otro. 
Otro ataque contra un Liberator tuvo el 


mismo resultado.” 
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EL HONOR Y SUS TRIBUNALES EN 

-- LOS EJERCITOS DE TIERRA, MAR 
Y AIRE, por don Juan Blas Domín- 
guez y don José Manuel Gutiérrez de 
la Cámara, Coronel de Intendencia y 
Teniente Auditor de la Armada, res- 
pectivamente.—Un tomo de 15 x 22 
centímetros, con 136 páginas.—Edito- 
mal Naval.—Madrid, 1942. 


Consta este libro de un prólogo, dos 


partes y dos apéndices. En la primera 


parte se trata del concepto, definición 
y etimología del honor, haciendo histo- 
ria de los distintos criterios que han 


presidido, en las diferentes épocas, la. 


valoración del honor en España, justi- 
ficando la necesidad de la existencia de 
los Tribunales de Honor con un breve 
y bien estudiado resumen de las vicisi- 
tudes de los mismos hasta llegar a su 
restablecimiento durante el Glorioso Mo- 
vimiento Nacional por Decreto de 17 de 
noviembre de 1936, todo ello ilustrado 
con citas de nuestros clásicos y un her- 
moso canto homenaje a dos de los más 
gloriosos . héroes de nuestra Cruzada: 
los señores Calvo Sotelo, protomártir de 
aquélla, y el hoy Teniente general Mos- 
cardó, brillante defensor del Alcázar to- 
ledano, como ejemplo de los innumerables 
que han existido, 

En la segunda parte se transcribe ín- 
tegra la Ley de 27 de septiembre de 1940 
sobre constitución y funcionamiento de 
los Tribunales de Honor en los tres Ejér- 
citos, con aclaraciones respecto a quié- 
nes pueden ser sometidos al juicio y fallo 
de los mismos y actos o hechos que caen 
bajo su competencia, así como la forma 
en que han de juzgarse las conductas 
plurales, quiénes constituyen los Tribu- 
nales, acuerdos que pueden adoptar y 
requisitos necesarios para su validez y 
normas procesales, 


Y, por último, los apéndices contie-” 


nen: el primero, un formulario comple- 
to de actas y documentos, y el segundo, 
un índice de normas reguladoras de los 
Tribunales de Honor en las Corporacio- 
nes civiles. 

Constituye, pues, este libro una ver- 
dadera recopilación de cuantas disposi- 
ciones están actualmente en vigor para 
la constitución y funcionamiento de los 
Tribunales de Honor, dé verdadera uti- 
lidad para todos los Organismos del Es- 
tado, principalmente para los castren- 
ses, por ser la norma fundamental de su 
vida el honor en sus diferentes mani- 
festaciones, y en el cual sus autores han 
tenido la habilidad de salvar la impres- 
cindible aridez que esta clase de trabajos 


lleva siempre consigo, haciendo verda- 


deramente amena su lectura, 


MOTORES DE AVIACION, por el Co- 
mandante, Ingeniero Aeronáutico, Fe- 
«Jerico Fernández de Bobadilla. — Un 
tomo de 17 X 25 cms., con 480 páginas 
de texto, y otro de 21 X 30 «eme, con 
78 láminas conteniendo 516 figuras. — 
Propiedad del autor, profesor de la Es- 
cuela de Especialistas de Málaga.—Se- 
gunda edición. Málaga, 1942. — Precio 
de ambos tomos, en rústica, 36 pesetas. 


Muy modestamente afirma el autor en 
el prefacio que esta obra no pretende ser 
un texto sobre motores térmicos, sino más 
bien unos apuntes, destinados a los alum- 
nos de la especialidad de mecánicos-mo- 
toristas, así como a los pilotos, en cuanto 
necesitan poseer un suficiente conocimien. 
to del motor. | 

El volumen, €l contenido, la documen- 
tación y el acierto con que está confec- 
cionada la obra, hacen, a nuestro juicio, 
de ella un verdadero y excelente tratado 
de motores, no con el desarrollo preciso 
para lectores ingenieros, mero sí más que 
sobrado para sus presuntos usuarios y 


para el lector de cultura media en gene- 


ral. “Ni teoría sin práctica, mi práctica 
sin teoría”-——dice el autor en cabeza del 


texto—, y a esta norma responde su re- 


dacción. | 

Como el General Gonzalo nos hace sa- 
ber en el prólogo, en esta segunda edición 
el autor ha completado su trabajo -po- 
niendo al día todo cuanto el progreso ha 
llevado de perfeccionzmiento al motor de 
explosión y al de combustión interna, 
princivalmente en cuanto interesa en su 
aplicación a la Aviación. 

La alimentación por inyección y sobre- 
compresión; el empleo de carburantes sus- 
titutivos de la gasolina; la hélice moder- 
na, con sus delicados mecanismos de re- 
glaje, todo ello está explicado y tratado 


con fortuna, haciendo «de la obra un tra- 
bajo bien centrado para la enseñanza y 


consulta en nuestros centros de instruc- 
ción. La obra es útil asimismo para cuan- 
tos deseen asomarse al estudio de los mo- 
tores, y en general, de esta parte de la 
técnica 'zeronáutica. 

El estudio técnico propiamente dicho 
va precedido de unas nociones de Física, 
Mecánica y Electricidad, sin cuyo cono- 
cimiento no sería factible abordar aquél. 
Ello contribuye a la extensión dada a la 
obra, así como la exposición de algunas 
cuestiones que, aunque no necesarias pa- 
ra cbtener el título de Ayudante de Es- 
pecialistas, tienen aplicación en los cur- 
sos para el ascenso o ampliación de estu- 
dios que puedan darse en el futuro. 

Con idea de hacer más completo el t12- 
tado, se explican en éste loz motores Die- 
sel y los de gas; estos últimos de un in- 
terés actual para la locomoción terrestre 
que no es necesario encarecer, 

La exposición es clara y ordenada; los 
cálculos y fórmulas, elementales y no ex- 
cesivos, y la parte gráfica, tan copiosa y 
bien presentada, que en suma hacen a 
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este libro un valioso auxiliar para el tra- 


bajo. 


He aquí un resumen de su contenido: 

Primera parte: Conocimientos genera- 
les de Física, con 16 capítulos de Cine- 
mática, Estática, Dinámicz, líquidos, ga 
ses, Aerodinámica, Electricidad y Magne- 
tismo (entre otros). 

Segunda parte: Generalidades sobre el 
motor «de explosión (tres capítulos). 

Tercera parte: Carburación y carbura- 
dores (cuatro capítulos). 

Cuarta p2rte: Sistemas de encendido. 


(tres capítulos). 


Quinta parte: Organos principales del 
moton, Hélices (seis capítulos). 

Sexta parte: Lubricación y refrigera- 
ción (tres capítulos). 

Séptima parte: Instalaciones, entrete- 
mimiento y funcionamiento «del motor. 
Instrumentos de control (cuatro cxpítu- 
los). | 

Octava parte: Motores Diesel, de in- 
yezción de gasolina y de gas (cinco capí- 
tulos). 

Basta, evidentemente, con esta esque- 
mática enumeración para avreciar el in- 
terés que encierra la cbra que comen- 
tamos. 


TABLAS PARA CALCULO DE DATOS 
Y CORRECCIONES DEL TIRO CON 
BOCAS DE FUEGO, por Senén del 
Oso Romero, Comandante de Artille- 
ría.—Un tomo de 20 X< 12 cms., con 50 
páginas de tablas. Propiedad del autor. 
Pedido, al Regimiento de : Artillería 
número 17, Valencia.—Precio, én rús- 
tica, 10 pesetas.-—Año 1942. 


La necesidad de recopilar en un «solo 
volumen una serie de tablas y datos, esen- 
ciales principalmente para la preparación 
y corrección del tiro de artillería, han lle- 
vado al Comandante Del Oso a la publi- 
cación del folleto que reseñamos; magní- 
fica obra de paciencia y meticulosidad, y 
cuyo resultado será facilitar considera- 
blemente rmaltitud de operaciones, wor la 
cantidad de datos y simplificaciones que 
con él se pueden obtener. 

Esencialmente consta de las tablas :si- 
guientes: 

Tabla de logaritmos, de 1 a 10.000, con 
cinco cifras decimales y error menor de 
media unidad del último orden. — Tabla. 
de valores naturales de las funciones se- 
no, coseno, tangente y cotangente, así co- 
mo sus correspondientes logaritmos, pero 
teniendo como argumento la milésima «en 
lugar de los grados (por el fin primordial 
para el' que han sido concebidas) .—Tabla 
de equivalencias entre milésimas y gra- 
dos sexagesimales y centesimales, figu- 
rando también la equivalencia de los gra-: 
dos alemanes a milésimas, facilitando así 
la lectura con eclímetros Goerz.—Tabla 
con incremento de la densidad del aire en 
función de la presión y temperatura.— 
Tabla con incremento de la altitud por 
milímetro de variación de presión .atmos- 
férica a cada temperatura (entre —10* 
y +830%”.— Tabla de corrección de espo- 
leta.—Tabla de descomposición del vien- 
to, en la dirección de la línea de tiro y la 
normal, en función de la velocidad y án- 
gulo con respecto a la altur2z de tiro.— 
Fórmulas para la determinación analíti- 
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ca de un punto por trisección inversa y 
cáleulo de: sus coordenadas.—Fórmulas 
para la resolución de triángulos 'rectan- 
gulos y oblicuángulos y sus áreas.—Ta- 
blas de triangulaciones rectas, de tiro s0- 
bre terreno inclinado, de corrección com- 
plementaria del ángulo de situación, y por 
último, de los valores del tanto ¡por cien- 
to y factor de probabilidad. 

Se comprende por lo expuesto la impor- 
tencia que adquiere este libro, no £ola- 
mente para el artillero, sino ¡para la Of- 
cialidad en general y elemento elvil, por 
la facilidad de emplearlo en el cálculo de 
logaritmos, resolución de triángulos y lí- 
neas trigonométricas, si bien en estas úl- 
timas el argumento es la milésima; pero 
la tabla de equivalencias facilita su uti- 
lización. 

. Es de tener en cuenta la labor llevada 
“a 'cabo por el autor, no solamente por lo 
que para el cálculo representan las ta- 
blas, sino también porque ha estudiado el 
formato para fácil manejo y los tipos pa- 
ra facilidad de lectura; aspectos en los 
que otras tablas resultan generalmente 
incómodas por su volumen o tipos menos 
fáciles de leer. 

Elogiamos sin reservas tan meticuloso 
e interesante trabajo, a la vez que lo re- 
comendamos a los lectores de esta Revista. 


MANUAL DO VIGIA DO AR (Identifi- 
cación de aviones), por el Capitán de 

Aeronáutica Luis Tedeschi de Betten- 
court y el Teniente de Aeronáutica Ar- 
mando Correia Mera. — Un tomo de 
21 X 13 ems. (apaisado), con 276 pági- 
nas en hojas sueltas intercambiables. 
Impreso por Severo Freitas Mega, rua 
de S. Lázaro, 113-115. Lisboa. — Año 
1942. ; 


“Los álbumes de siluetas de aviones sue- 
len ser editados por los Estados Mayores, 
en general, con carácter más o menos re- 
servado, y por ello no es frecuente verlos 
ofrecidos al público como este que ahora 
lanzan los autoxes, brillantes oficiales de 
la Aercnáutica portuguesa. El Teniente 
Correia Mera, director de la “Revista do 
Ar”, tiene ya experiencia en esta clase 
de publicaciones, ya que anteriormente 
ha lanzado otros álbumes sobre la Avia- 
ción militar portuguesa, española, ingle- 


ca y alemana, habiéndose 'z¿gotado los dos 


primeros. 

El álbum actual abarca hasta los más 
recientes aviones militares — excepto los 
de escuela—actualmente en servicio en 
las Aviaciones de Portugr1 y España, Es- 
tados Unidos, Inglaterra, Alemania e Ita- 
lia, incluyendo aleunos de Rusia. 

Este libro no se azemeja a ninguno de 
los que hemos tenido ccasión de examinar, 
y su disposición interior nos ¡parece su- 
mamente ¿certada. Destinado ¡pprincipal- 
- mente al personal de la Red de Acecho «y 
Artillería A. A., viene precedido de ex- 
p:icaciones aque permiten utilizarlo con 
suma eficacia. 


Comienza con algunas definiciones ele-* 
mentales del avión, sus dimensiones y ca- 


racterísticas de vuelo. Estas definiciones 
se ilustran con algunas figuras. 

Inserta luego una clasificación de los 
- aviones (también con figuras), aten- 
diendo: 


a) Al número y posición de sus planos. 

b) Al número y tipo «de sus motores. 

c) Al número y forma de los emie- 
najes. 

d) A los dispositivos de aterrizaje O 
amaraje. 

. Seguidamente establece, con vistas a la 
mejor y más rápida transmisión de los 
avisos de alarma, una sencilla norma de 
seis criterios de clasificación, representa- 
bles todos a base de las letras 'T' e Í, cuya 
transmisión es sencilla y segura. 

Las seis normas se refieren: 

P, al número de planos. 

M, al número de husos motores. 

E, al número de los empenajes verti- 
cales, ' 

F, a la posición del fuselaje respecto a 
los planos. ' 

T, a la clase del tren de aterrizaje 0 
flotación. ; 

C, a la forma de las carenas dde motor. 

En todos los cavos el avión que tiene 
un sclo plano, un solo empenaje, un solo 
"motor, etc., va designado con la letra 1, 
y el de varios, con la 'T. Cada avión, pues, 
resulta fielmente descrito con un grupo 
de seis letras. Por ejemplo, el mensaje 
111111 significa: 

Monoplano monomotor, de simple deri- 
va, ala baja, tren eclipsable, motor rs- 
dial. 

Y este otro: ITTI1TI, signtíica: 

Monoplano polimotor, de doble “deriva, 
ala baja, tren eclipsable, motores 1a- 
diales. 

Una hoja con figuras presenta ejem- 


plos de todos los tipos posibles, con su de- 


signación abrevizda correspondiente. 
Otras láminas ilustran las diversas forr 
mas de ala, los diversos valores del die- 
dro que forman los bordes de ataque, los 
tipos de colocación de los motores; for- 
mas de colas de fuselajes y de morros) etc. 
Se insertan “a continuación, en colores, 
los distintivos de nacionalidad en las 
Aviaciones militares comprendidas en el 


álbum, así como de las civiles, 
A continuación se explica e Mustra con 


ejemplos la redacción y transmisión de 
mensajes de alarma aérea por los. pues- 
tes más avanzados de la Red de Acecho 
que registran.el paso de aviones enemi- 
gos, en forma sencilla, práctica y no fá- 
cil a confusiones. : 

Seguidamente encontramos una colec- 
ción de fotografías de aviones en diver- 


sas actitudes, como ejercicio para ensa- : 
yar los criterios de identificación, y por , 


último, se insertan las siluetas propla- 
mente dichas, agrupadas por tipos idén- 


ticos, separados por ficlras con ¡pestaña 


contraseñadas con arreglo al código an- 


- tey explicado. Por ejemplo, bajo la pes- 


taña 111 T TI yan las fichas de los dos 
monoplanos monomotores, de simple de- 
riva, fuselaje por debajo del plano supe- 
rior, tren fijo y motor radial, que existen: 
el Hs 126, alemán, y el Westland “Ly- 
sander”, inglés. | 
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Para suscripciones a esta obra y a cuantas desee de cualquier autor, materia y precio: 
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Cada ficha de avión contiene cuatro O 


cinco siluetas del mismo en otras tantas 


posiciones, y al pie, las principales di- 
mensiones, características de vuelo. y ar- 
mamento del avarato een cuestión. 

Como se advertirá, la obra aparece tan 


completa. y bien organizada, que resulta 
superfluo todo elogio. 


DIE WARTUNG DER ELEKTRIS- 
CHEN FLUGZEUGAUSRUSTUNG 
(El cuidado del equipo eléctrico del 
avión), por el Ingenjero diplomado Bru- 
no Klinker.—Tomo VI de la celección 
Luftfahrt.-Lehrbúcherei.—780 páginas 
de 15 X 21 cms., con 63 ilustraciones y 
tres tablas.—Editorial Dr. M. Matthie- 
sen € CO.—Berlín, SW 68.—Año 1940. 
Precio, en rústica, 3,50 RM. 


Todos los aviones actuales requieren 
imprescindiblemente estar dotados de una 
instalación eléctrica, verdadero cerebro y 
sistema nervioso del avión. Sin ella o sin 
su funcionamiento perfecto, el avión es 
una máquina inútil. Í 

Es el equipo eléctrico quien permite el 
arranque de los motores, el funcionamien- 
to de la radio, el accionamiento de los dis- 
positivos lanzabombas, de las ametrallz.- 
doras em muchos casos, la iluminación de 
situación y de aterrizaje, accionamiento 
de mecanismos del avión, etc. 

Es, pues, interesante que esta. instala- 
ción se mantenga en las mejores condi- 
ciones y sea posible su entretenimiento y 
reparación no sólo en el suelo, sino en el 
aire. 

El libro a que hacemos referencia tra- 
ta en tode su extensión de tan imuvortante 
tema, del entretenimiento y conservación 


de los generadores, baterías, cables, en- 


cendido y arranque de motor, perturba- 
ciones, su localización y reparación, y un 
sinfín de detalles verdaderamente inte- 
resantes, que si bien se refieren a un tipo 
de instalación que toma como base, están 
tratados con la suficiente amplitud para 
que sirvan de norma a cualquiera otra ims- 
talación. 

Completan el texto una colección de 
diagramas, esquemas y fotografías que 
ayudan a su interpretación. 

Se considera este libro sun'amente in- 
teresante no sólo para los talleres de 
montaje y reparación de aviones, sino 
también para Unidades aéreas, por las re- 
glas prácticas que contiene, que induda- 
blemente facilitarán su entretenimiento 
en lo que a la ¡parte eléctrica se refiere. 

Si todos los libros que tratan de facili- 
tar el entretenimiento de l2s instalacio- 
nes de a bordo son interesantes, quizá 
éste más que ningún otro, precisamen- 
te por lo poco que hay escrito sobre las 
instalaciones eléctricas del avión. ' 
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de la altura.—La guerra en el aire.— 
Combates en las calles de Stalingrado. 
Resumen de operaciones de la semana. 
Noticiario vemanal.—Jefes de la Luft- 
waffe (10).—El desarrollo de los bom- 
barderos.—Los bombarderos pesados (in- 
formación fotográfica de los tipos más 


conocidos).—Identificación de aviones, — 


- 


Enero 1943 


l 


Aviones alemanes .en servicio,—Noticia- 
rio de la R. A. F.—De “cierto lugar” 
a “cierto lugar”.—Transporte aéreo.— 
Correspondencia. 


Flight.—Número 1.758, 3 de septiem- 
bre de 1942.-—Editoriales.—El Duque de 
“Kent. — La producción británica. — La 
guerra en el aire. — Fotografías de la 
guerra aérea (información gráfica).—Los 
comienzos del revestimiento resistente.— 
Liberators sobre Egipto.—Noticiario de 
los países del Eje y naciones ocupadas. 
Relatividad (1) —Bibliografía.—Tipos «de 
aviones y sus características. —Puntos de 
vista norteamericanos sobre las ventajas 


del transporte aéreo.—El desarrollo «el | 


“helicóptero VS-300.— El accidente del 
Sunderland.—Noticiario internacional.— 
- Correspondencia.—Noticiario de la Kio- 
yal Air Force. | 


Número 1.759, 10 septiembre de 1942. 
Editoriales.—El tercer año de la R. A. F. 
_¿Uu Cuerpo de pilotos de prueba?—La 
guerra. en el aire.—Noticiario interna- 
cional. —Entrenando pilotos de vuelo sin 
motor.—Noruegos sobre Dieppe.—Biblio- 
erafía.—Noticiario industrial de los paí- 
ses del Eje y maciones ocupadas.—Tipos 
de aviones y sus características. — El 
Lancaster posa para el fotógrafo.—KRe- 
latividad (ID.—El primer aniversario de 
los -cazas catapultables desde buques 
mercantes.—El transporte aéreo amerl- 
cano. — La construcción aeronáutica a 
base de materiales plásticos y contracha- 
pados de madera. — Correspondencia. — 
Noticiario de la R. A. F. 


! 
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“Número 1.760, 17 septiembre de 1942. 
Editoriales. —El Hurricane de bombazr- 
deo en ¡ppicado.—La guerra en el alre.— 
Noticiario internacional.—El primer ami- 
versario de la fundación del servicio 
transatlántico de acarreo de aviones en 
vuelo desde Norteaméxica.—Noticiario de 
la Aviación canadiense.—Tipos de avio- 
nes y sus características. —El bombar- 
dero torpedero.—Las fortalezas pueden 
combatir en el aire.—Noticiario indus- 
trial de los países del Eje y naciones 
ocupadas.—Los materiales plásticos y la 
Aviación.—Resumen de artículos técni- 
cos sobre Aeronáutica publicados en la 


' Prensa extranjera.—La “Indian Air For- 


ce” (Fuerzas Aéreas de la India).—Co- 
rrespondencia.—Noticiario de la R. A, Y. 


ITALIA 


L'Ala dLlItalia. — Número 17, 1-15 de 
septiembre de 1942.—Asedio aéreo de 
Malta. — Aviones torpederos. — “Cuatro 
gatos” peligrosos. —¿No ha muerto el 
“sin cola” ?—Saber caer.—Reseña técni- 
ca.—Libros.—Crónica aeronáutica. 

Número 18, 16 de septiembre de 1942. 
De noche, desde gran altura.—La gran 
partida del frente del Este.—Los cazado- 
res de la quinta escuadra aérea presen- 


tan 'algunos ejemplares de aviones anglo-. 


americanos. —Aviadores del Eje: Aten- 
ción al nuevo método soviético de comba- 
te.—Aviadores de Forli en el ochocien- 
tos, —Donde nacen los “folgori”.—HRese- 
ña técnica.—Libros.—Desarrollo de las 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


operaciones aéreas. — Crónica aeronáu- 
tica. 

Número 19, 1 de octubre de 1942.—- 
Dieppe y Tobruk, por Vincenzo Lioy.— 
Los servicios aéreos especiales en el se- 
gundo año de guerra.—Las camionetas 
ex enemigas.—Información de las Avia- 
ciones en guerra: La Aviación alemana. 
Escuelas de vuelo: Nido viejo de nue- 
vas águilas.—La Aviación en la XLl re- 
unión de la S. I, P. S.—Aeromodelismo 
en Asiago.—Reseña técnica.—Libros.— 
Desarrollo de las operaciones aéreas.— 
Crónica aeronáutica. , 

Número 20, 16 de octubre de 1942.— 
Año XXI, por Rino Corso Fougier.—La 
Aviación fascista en el año XX.—La ca- 
za italiana en la orden del día.—Distin- 
tivos de los grupos en guerra.—Stalin- 
grado, en lamas.—Aeropuerto 607. Es- 
tafeba militar 8.600.—A propósito de los 
frenos aerodinámicos.—Horizontes futu- 
ros del tráfico aéreo: De las realizacio- 
nes de ayer a los problemas de mañana. 
Reseña técnica.—Libros.—Crónica aero- 
náutica. a 


PORTUGAL 


Revista do Ar.—Número 61, octubre 
de 1942.—La Aerostación en Portugal. 
Materiales para su historia. — Crónica 
mensual.—El aerodromo de Lisboa.—El 
planeador en la guerra.—Bibliografía.— 
A la deriva. —Apuntes sobre visores de 
bombardeo. — Volando. — Aercdinámica. 
Viento de cola. 
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